Einzelheft 10 Pfennig hai Viertelj. (13 Arn.) M. 1,30 


Zeitſchrift des Vereins „Mekrinedank“, Berlin, Oranienſtr. 140 
Herausgeber: Hermann Kirchhoff, Vize⸗Admiral z. 2. 


9 


Torpedoboots⸗Halbflottjlle im Angriff 


Seite 2 


eee eee eee. 


Han darf wohl ohne weiteres annehmen, 
daß unſere Reeder das allererſte 
Intereſſe daran haben, daß der Aus⸗ 
gang des großen Krieges Deutichland 
unbedingte Seegeltung gewährleiſtet und uns 
für alle Zukunft gegen die Gefahr einer Abſper⸗ 
rung vom Weltmeer ſichert. Mit anderen Worten, 
daß England in ſeine Schranken zurückgewieſen 
wird und nicht mehr wagen darf, den friedlichen 
Handelsverkehr, ſelbſt während eines Krieges zu 
unterbinden. Ein fauler Friede in dieſer Hin⸗ 
ſicht wäre gerade für die deutſche Handelsſchiff⸗ 
fahrt vernichtend. Es iſt erfreulich, daß die 
deutſchen Reeder auch ihrerſeits dieſen Stand⸗ 
punkt öffentlich zum Ausdruck gebracht haben. 
In der Fahresverſammlung des Vereins 
Hamburger Reeder knüpfte Generaldirektor 
Ballin an den Jahresbericht folgende Erklärung: 

„Es hat ſich für die deutſchen Reedereien mit 
geringen Ausnahmen die Notwendigkeit ergeben, 
ihr ſchwimmendes Material in deutſchen oder 
neutralen Häfen für die Dauer des Krieges 
aufzulegen. Die Folge dieſes Kückzuges 
der deutſchen Handelsflagge aus dem Welt⸗ 
verkehr im Zuſammenhange mit den Verluſten, 
welche unſere Tauchboote der feindlichen Flagge 
zufügten, hat einen Mangel an Schiffsraum 
hervorgerufen, der zu einer geradezu phantaſti⸗ 
ſchen Verteuerung des Seetransportes geführt 
hat. Die ungeheuren Frachtſummen, welche Eng⸗ 
land heute für die Heranſchaffung ſeiner Lebens⸗ 
mittel und ſeiner anderen Transporte zahlen 
muß, bilden eine ſchwere Schädigung der eng⸗ 
liſchen Volkswirtſchaft und haben ſchon eine 
einſchneidende Teuerung in England und in 
anderen feindlichen Ländern herbeigeführt. So 
hat die deutſche Handelsflotte trotz der Antätig- 
keit, zu welcher ſie verurteilt iſt, dem Vaterlande 
Nutzen bringen können. 

Wenn wir uns fragen, warum es für uns 
notwendig war, zeitweilig aus dem Weltverkehr 
auszuſcheiden und den Engländern das Feld zu 
räumen, ſo müſſen wir erkennen, daß nicht die 
Minderzahl unſerer Kriegsſchiffe ausſchlag⸗ 
gebend für dieſen Zwang geweſen iſt, ſondern 
vielmehr die Nachteile unſerer geographiſchen 
Lage, der Mangel an feſten Stützpunkten unſerer 
Kriegsmarine außerhalb der Nord- und Oſtſee. 

Ich habe Gelegenheit gehabt, ſchon um die 
Weihnachtszeit 
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hat die Prophezeiung ausgeſprochen, daß die 
deutſche Flotte auf dem Grunde des Meeres 
liegen würde, ehe man in Deutſchland noch 
wüßte, daß Krieg ſei. 

Was iſt daraus geworden? Die engliſche 
Flotte hat ſich hinter den Orkney-Inſeln ver» 
krochen, und England iſt zufrieden, auf dem 
Kontinent das Leben ſeiner Landeskinder zu 
opfern, ſolange es nur keinen Materialſchaden 
in ſeiner Flotte zu beklagen hat. Daß unſere 
Flotte hinausfahren könnte, um die Engländer in 
ihrem Verſteck aufzuſuchen, iſt, wie ich vorhin 
ſchon andeutete, aus geographiſchen Gründen 
techniſch abſolut unmöglich. Die numeriſch ſo ſehr 
überlegene engliſche Flotte müßte es vielmehr für 
eine ſelbſtverſtändliche Aufgabe halten, ihren 
Gegner in dem Operationsgebiet aufzuſuchen, 
auf welches ein wenig freundliches Geſchick ihn 
bisher beſchränkte. 

Darüber, daß unſere Kriegsflotte, wenn ihr 
der Feind nur Gelegenheit ſchaffen will, glänzend 
abſchneiden wird, darüber, daß jeder unſerer 
Männer, Offiziere wie Mannſchaften, auf den 
Kriegsſchiffen ein Held iſt, gibt es bei uns nicht 
zweierlei Meinungen. Wir gedenken ihrer in 
wärmſter Sympathie und fühlen mit ihnen die 
ungeheure Belaſtung, die ihren Nerven zuge⸗ 
mutet wird in dieſer langen Zeit des Wartens 
und Harrens. Für ſie wird in ihrer Ungeduld 
der Schützengraben ſchon zum Paradies. 

Deutſchland kann für ſeine Zukunft nicht beſſer 
ſorgen, als wenn es in erſter Linie den Erwerb 
derjenigen maritimen Flottenſtützpunkte anſtrebt, 
welche eine gründliche Korrektur des Zuſtandes 
gewährleiſten, den wir gegenwärtig zu beklagen 
haben. Man hat mit dieſem, von mir ſchon vor 
zehn Monaten ausgeſprochenen Glaubensſatz 
die Vermutung verbunden, daß unſere maritimen 
Bedürfniffe in Zeebrügge zu befriedigen find. 
Das iſt natürlich nicht der Fall. Wir brauchen 
Stützpunkte am Eingang wie am Ausgang des 
Kanals; wir brauchen ſtarke Stützpunkte in Aberſee. 

Näher auf dieſe Notwendigkeiten einzugehen, 
verbietet die uns obliegende Zurüd haltung! 
Der Herr Reichskanzler hat bereits wieder⸗ 
holt im Reichstag die Freiheit der Meere 
proklamiert, und auf der anderen Seite des 
Atlantiſchen Ozeans, in den Vereinigten Staaten, 
hat man ſich dieſer Forderung angeſchloſſen. 
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Daß dieſe Freiheit der Meere nicht auf dem 
Wege von Konventionen und Verträgen ge⸗ 
ſichert werden kann, haben die Erfahrungen, 
welche wir bei Beginn und im Verlaufe des 
Krieges gemacht haben, erwieſen. Wir wiſſen 
jetzt, daß ſolche Deklarationen im Ernſtfall wertlos 
ſind. Eine in ſolcher Form konſtruierte Freiheit 
der Meere würde alſo der deutſchen Handels- 
ſchiffahrt nicht die Sicherheit geben, deren ſie 
bedarf, wenn fie auch nach dem Kriege in der 
Entwicklung fortſchreiten ſoll, welche ſie während 
der letzten Jahrzehnte ſo glänzend vollführte. 
Die deutſche Schiffahrt würde vielmehr, weil 
ohne eine ſolche Sicherung das Kapital ſich von 
ihr abwenden muß, in einen Zuſtand des Ver⸗ 
falls geraten, und auch an die Zukunft unſerer 
Kriegsflotte könnte man nicht ohne Sorge denken. 

England wird anerkennen müſſen, daß ſeine 
und ſeiner Alliierten Kriegsziele nicht mehr zu 
erreichen find, denn daß die Ruſſen im Verlaufe 
des Krieges in Konſtantinopel einziehen, iſt 
ebenſo unwahrſcheinlich, wie es ſicher iſt, daß 
Frankreichs Trikolore nicht auf Straßburgs 
Münſter wehen wird. Unſere Feinde werden 
eingeſtehen müſſen, daß die unvergleichliche 
deutſche Kraft im Felde und zu Haufe nicht zu 
bezwingen iſt. Daraus wird ſich für England 
logiſch die Einſicht ergeben, daß der Wahn, 
England ſei berufen, Schildwache zu ſtehen für 
die Aufrechterhaltung des europäiſchen Gleich⸗ 
gewichts, ein Irrglaube war. Britiſcher Wirk⸗ 
lichkeitsſinn und kühl berechnetes Intereſſe muß 
England auf den Weg der Er enntnis führen. 


daß der europäiſche Friede nur zu wahren iſt. —-- 


wenn Seutſchlands Gleichberechtigung auch auf 
dem Meere unumwunden anerkannt und ge 
währleiſtet wird. (Dieſe Schlußfolgerung mag 
vielleicht richtig ſein, unbedingt unrichtig iſt aber 
die Vorausſetzung, die den Briten gewiſſermaßen 
den guten Glauben zubilligt. Die maßgebenden 
engliſchen Perſönlichkeiten wußten ganz genau. 
daß es nicht um die Aufrechterhaltung des euro⸗ 
päiſchen Gleichgewichts ging, als ſie dieſen furcht⸗ 
baren Krieg entfeſſelten, ſondern um die Herſtel⸗ 
lung des unbedingten engliſchen Übergewichts. 
Die Schriftleitung.) 

In der Frage der Sicherung der Meeresfreiheit 
wird Oeutſchland alle Seeuferſtagten auf ſeiner 
Seite finden, beſonders auch Diejenigen, deren 
Schiffahrt jetzt 
von England in 


des letzten Jah⸗ 
res in der Frank⸗ 
furter Zeitung“ 
es auszusprechen, 
daß wir, ſoll un⸗ 
ſere Zukunft un⸗ 
gefährdet ſein, 
hinaustrachten 
müſſen mit unſe⸗ 
rer Kriegsflotte 
aus dem „naſſen 
Dreieck“. Wir 
ſehen ja, wie es 
in dem bisheri⸗ 
gen Verlauf des 
Krieges gegan⸗ 
gen iſt. Der eng⸗ 
liſche Marinemi⸗ 
niſter hat uns 
verſichert, daß 
die britiſche Flot⸗ 
te unſere See⸗ 
ſtreitkräfte hin⸗ 
ausjagen würde 
aus ihren Häfen 
wie die Ratten 
aus dem Loch, 
und einer ſeiner 
Volksgenoſſen 


Engliſche Truppenſchau bei Basra 


einer demWölker⸗ 
recht hohnſpre⸗ 
chenden Weiſe 

vergewaltigt 
wird. 

So dürfen wir 
hoffen, daß es un⸗ 
ſerm Kaiſer, als 
dem Schöpfer der 
deutſchenKriegs⸗ 
flotte und dem un⸗ 
ermüdlichen För⸗ 
derer der deutſchen 

Handelsſchiff⸗ 
fahrt, vergönnt 
ſein wird, am 
Schluſſe dieſes 
großen Krieges 
die Gewißheit 
dafür geſchaffen 
zu ſehen, daß 

eine Wiederkehr 
ſolcher Ereigniſſe 

Deutſchlands 

friedliche Entwick⸗ 
lung auch zur See 
nicht wieder un⸗ 
terbrechen kann.“ 


region gebrauchen ſtatt der Felle 
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Deut ſchland zur See 


iſt anzunehmen, daß die Schiffahrt jo 
0 . alt iſt wie das Menſchengeſchlecht ſelber. 
N 8, Alle im Bereich des Waſſers wohnenden 
E Naſturvpölker find vortreffliche Schwim⸗ 
mer, ein treibendes Stück Holz, ein Bündel Rohr 
oder Binſen, die der Schwimmer zur 
Hilfe nimmt, ſind das erſte Stadium 
in der Entwickelung des Schiffes. 
Die ganze Stufenleiter in allen 
ihren Phaſen von den Baumäſten, 
auf denen reitend der Papua mit 
einem Ruder durch die Brandung 
gelangt, bis zum ſchnellſegelnden 
Schiff des Marſchallinſulaners, der 
mit Hilfe ſeiner von den Vätern 
ererbten Stabſeekarten weite Reifen 
nach fernen Geſtaden unternimmt, 
finden wir noch heute auf der Erde. 
Das Ruder ſteht ſogar ſchon auf 
der zweiten Stufe, denn die Leute 
von der Torresſtraße bedienen ſich 
gleich den Bewohnern der Murray⸗ 
inſeln beider Hände als Ruder. 
Das Floß iſt über den Erdball 
verbreitet, die Jukagiren vom Eis⸗ 
meer, die Paumotuinſulaner, die 
Bewohner der Philippinen, die 
Howas auf Madagaskar, Neger und 
Indianer fertigen es aus Baum⸗ 
ſtämmen, Bambusrohr, Rizinus⸗ 
bündeln, Ambatſchholz und dgl. 
um ſich und ihre Laſten übers 
Waſſer zu bringen. Im Gebiet des 
obern Nils benutzt man noch heute 
genau ſolche dreieckige, an der 
Spitze nach oben gebogene Papy⸗ 
rusflöße, wie die Agypter ſie nach 
uralten Wandmalereien bei der Jagd 
auf Waſſertiere verwendeten. Manch⸗ 
mal werden die Flöße durch Hohl⸗ 
körper geſtützt, die Tibetaner blaſen 
Vackhäute auf und legen ein Ge⸗ 
ſtell darüber, die Neger der Tſadſee⸗ 


ausgehöhlte Kürbiſſe. Da letztere 
Flöße nicht eben viel tragen, pflegt 
der Schiffer, nachdem die Fahrgäſte 
Platz genommen, das Fahrzeug 
ſchwimmend vorwärts zu ſtoßen. 


Melaneſiſches Fahrzeug (Südſee) 


Genau jo macht es der meſopotamiſche Fährmann 
mit den merkwürdigen runden, Kufa genannten 
und mit Aſphalt gedichteten Weidenkörben, die 
immerhin 425 Menſchen tragen. Die Kufa iſt ja 
eigentlich ſchon ein Schiff wie auch die aus Baum⸗ 


Kanu mit Soppelausleger auf Sanſibar 
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rinde gefertigten Braubottiche der Indianer, die 
zugleich als Kahn benutzt werden. Ein Braubottich, 
auch Schaff genannt, wäre demnach alſo das Ar- 
bild eines Schiffes, und man hat in der Tat für 
die beiden Worte eine Sinnverbindung ange⸗ 


nommen, wie auch aus Birke oder 
Borke das Wort Barke (alſo Rinden⸗ 
boot) möglicherweiſe entſtanden iſt. 
Boote aus Baumrinde mit den den 
Bau ſtützenden Rippen ſind bei 
vielen Völkern im Gebrauch, und 
zwar werden die einzelnen Streifen 
etwas übereinandergreifend zu⸗ 
ſammengenäht. Genau ſo greifen 
bei den alten Wikingerbooten die 
Holzplanken übereinander, ſolche 
klinkgebauten Fiſcherfahrzeuge ſind 
an der Oſtſee noch heute vielfach an⸗ 
zutreffen. Die Wikingerboote find in 
ihrer Art ſchon vollendete Fahr⸗ 
zeuge. Ein im Nydamer Moor ge⸗ 
fundenes und im Kieler Muſeum 
aufbewartes derartiges Boot iſt ein 
ſchlankes, ſchön gebautes Ruderboot 
von 24 m Länge und 3,4 m größter 
Breite, das aus 11 mächtigen Eichen⸗ 
planken gezimmert iſt. Es war auf 
jeder Seite für 14 Ruder und ohne 
Segelzeug eingerichtet. Vorn und 
hinten läuft das ſcharfgebaute Fahr⸗ 
zeug in gebogene, oben verlängerte 
Steven aus. Beim Zimmern der 
Bordplanken hat man durchlochte 
Zapfen ſtehen laſſen in der Weiſe, 
daß dieſe vor und hinter die Rippen 
zu ſtehen kommen. Letztere find eben⸗ 
falls durchlocht und wurden ehemals 
durch Feſtbinden an die Zapfen mit 
den Planken verbunden. Die Planken 
ſind alſo nicht in der endgültigen 
Sünnheit geſägt, ſondern, in müh⸗ 
ſamſter Arbeit mit der Axt aus dicken 
Eichenbohlen herausgeſchlagen. In 
gleicher Weiſe ſind übrigens die 
Planken der großen Geeboote von 
Bougainville, die ohne Ausleger 
fahren, gearbeitet; auch hier läßt 
man beim Zurechthacken kleine Klötze 
ſtehen, an die gekrümmte Hölzer. 
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wie Spanten mit Rottang feſtgebunden werden. 
Die größeren Wikingerſchiffe waren zum Segeln 


eingerichtet, der einzige in 
zeuges ſtehende Maſt trug 
Mit dieſen Fahrzeugen 
ehrlichen Seemänner“ 
Geſtade ihre Raub⸗ und 
bis in die ſonnigen Hä⸗ 

Die Schiffe der Mit 
mit Vorliebe durch Ru 


der Mitte des Fahr⸗ 
ein großes Raajegel. 


dehnten die „ollen 


0 der nordgermaniſchen 


Plünderungszüge 
fen des Südens aus. 
telmeervölker wurden 
derkraft bewegt, man 


und infamerweiſe 
die letzten Galeeren 
20 Jahren der 
rudern. Cã⸗ 
in ſeiner 


benutzte dazu Sträflinge 
auch Kriegsgefangene, 

ließ bis vor etwa 5 
Bey von Tunis 
ſar erzählt 


Befeſtigung 


Spanten⸗ N 
Nydamer Boot 


am ſogenannten 


Geſchichte des Galliſchen Krieges, wie die Be⸗ 
ſatzung ſeiner Ruderſchiffe die feindlichen Segel» 
ſchiffe der Briten erledigte. Sie ruderte dicht 
an das feindliche Fahrzeug und ſchnitt mit 
an langen Stangen befeſtigten Sicheln die die 
Segel haltenden Taue des Feindes ab. Das 
iſt vermutlich lateiniſche Aufſchneiderei, inter⸗ 
eſſant iſt dabei nur, daß auch die damaligen 
Engländer bereits Schiffe hatten, die ausſchließlich 
durch Segel vorwärts bewegt wurden. Der Ge⸗ 
brauch eines Segels ſetzt nun allerdings noch 
nicht die Kunſt des Segelns voraus. Von allen 
heutigen Naturvölkern haben es nur die Südſee⸗ 
bewohner und unter dieſen vornehmlich die Mi⸗ 
kroneſier zur Meiſterſchaft darin gebracht. Alle 
übrigen verſtehen nur mehr oder weniger, vor 
dem Winde ſich treiben zu laſſen. So ſtellen ſich 
die Indianer mit einer Decke im Kanu auf, um 
den Wind aufzufangen, und die Bewohner der 
kleinen Inſeln an der Südküſte von Sumatra 
pflanzen vorn und hinten Palmwedel im Boot auf. 

Eine Abart des vorerwähnten Rindenbootes 
iſt das Fell⸗ oder Lederboot, das hauptſächlich 
in Nordamerika im Gebrauch iſt. Die Eskimos 


haben im Kajak, dem Bagdboot, dieſe Bauart 
zur höchſten Vollkommenheit gebracht. Die Kajaks 
ſind oben gedeckt und der Fahrer nimmt in 
einem runden Ausſchnitt Platz. Geſchickte Kajak⸗ 


Deut ſchlan d zur See 


fahrer verſtehen, wie man ſagt, beim Kentern das 
Boot wieder aufzurichten, ohne den Platz zu ver⸗ 
laſſen; die eigenartige an beiden Enden hohe 
und ſpitze Bauart des Fahrzeugs ſoll den Vor⸗ 
gang, wenn nicht ſelbſttätig herbeiführen, ſo doch 
erleichtern. Der Eskimo bedient ſich eines Doppel⸗ 
ruders, deſſen Blätter er abwechſelnd eintaucht. 


Die Afrikaner find feine Seefahrer. Die Ohaus, 
die von Sanſibar nach Perſien und Indien fahren, 
werden meiſt von Indern geführt. An der Weſt⸗ 


: I küſte iſt gar feine einheimiſche Schiffahrt, obgleich 


die Kruneger als tüchtige Gilfsbeſatzung euro» 
päiſcher Dampfer geſchätzt ſind. Man hat die 
ſtarke Brandung der Weſtküſte für die mangelnde 
Luſt an der Seefahrt verantwortlich gemacht, eher 
lag vielleicht gar kein Bedürfnis 
vor, Verbindungen jenſeits des 
Waſſers anzuknüpfen. Im Kanubau 
haben die Neger dagegen nicht Anbe⸗ 
trächtliches geleiſtet, die Ruderge⸗ 
wandtheit der Duala und anderer 
Stämme iſt geradezu hervorragend, 
einen Dampfer zu überholen gilt bei 
ihnen als Spezialſport. Auf den 
großen Strömen Innerafrikas ver⸗ 
kehren rieſenhafte Einbäume, die oft ; 
aus dem herrlichſten Mahagoni⸗ 
holz gehauen ſind. Vorn un 
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Das Nydamer Boot 
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dem die Leute ſich bewegen. Schadhafte Stellen. 
beſſert man ſehr ſorgfältig durch Einſetzen 
neuer Holzſtücke aus, die mit unzähligen, fuß⸗ 
langen, an beiden Enden umgeſchlagenen Eiſen⸗ 
nägeln feſtgeheftet werden. 

Im Moor gefundene Eichenkanus unſerer Alt- 
vorderen ſind ganz ähnlich, ſie haben aber die 


ſchlaue Einrichtung, daß man beim Aushöhlen 
Querwände ſtehen ließ, um im Falle eines Leckes 
das Fahrzeug über Waſſer und in den anderen 
Teilen trocken zu halten. Solche Einbäume werden 
mit der Axt gezimmert, die höhlung brennt man aus, 
Stellen, die intakt bleiben ſollen, deckt man fleißig 
mit naſſer Erde. Die Kanus im afrikaniſchen 
Steppen = gebiet find ſchmal und krumm, den 

4 Steppenbäumen entſprechend, ge⸗ 
wöhnlich iſt das Holz ſo unge⸗ 
eignet, daß man das Boot aus 
zwei Hälften mit Grasſeilen zu⸗ 
ſammennähen muß. Solche Kähne 
ſind oft nur 40 Zentimeter breit, 
Naber die Neger wiſſen ſie mit 
N großer Geſchicklich⸗ 
keit durch die ſtarke 
Strömung zu lot⸗ 
ſen. Nur die Wa⸗ 
ganda find in Afrika 
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Segelſchiff der Marſchallinſulaner 


hinten haben ſie eine Plattform, das Innere iſt 
oft über runden Bügeln mit Matten über» 
deckt. Ganz große Fahrzeuge haben wohl auch 
ein auf Pfeilern befeſtigtes hohes Verdeck, auf 


bis zum Plankenboot vorgeſchritten. Die großen 
Fahrzeuge dieſes Stammes haben einen vorn 
verlängerten Kiel mit zurückgebogenem frei⸗ 
ſtehenden zweiten Steven. Uralte ſchwediſche 


Kriegsſchiffe von Tahiti 


Felszeichnungen zeigen eine ähnliche Eigentümlich- 
keit an dargeſtellten Schiffen, vielleicht ſoll der 
zweite Steven beim Aufſtoß auf Klippen die Ge⸗ 
fahr für das Boot auf ſich nehmen. 

Obgleich ſchon die älteſten Kulturvölker, wie 
die Agypter, lange Ruder gebrauchten, wenden 
heute faft ſämtliche Naturvölker die kurzen Paddel⸗ 


Floß mit Kürbis⸗Schwimmern auf den Tſchadſee (Nord-Kamerun) 


ruder an, auf deren Verzierung mit Schnitzereien 
und Bemalung ſie hohen Wert legen. Die Laſt⸗ 
ſchiffe auf dem Nil find an beiden Seiten außen⸗ 
bords mit langen Behältern aus Brettern oder 
Korbgeflecht, die durch an der Maſtſpitze befeſtigte 
Pardunenſeile geſtützt ſind, ausgeſtattet. Man 
kann auf die Weiſe mehr Deckladung, hauptſäch⸗ 
lich Stroh und Töpfe unterbringen. Sie führen 
das dreieckige lateiniſche Segel im Gegenſatz zu 
den altägyptiſchen Schiffen, die ausſchließlich ein 
großes Raaſegel hatten, und zwar an einem 
Doppelmaſt. Dieſer Soppelmaſt findet ſich heute 
noch auf den Flußſchiffen in Birma. Er hat die 
Form einer oben ſpitz zulaufenden Leiter mit 
Sproſſen. Das ungeheure Segel aus Baumwollſtoff 
iſt an einer nach oben gekrümmten Raa befeſtigt 

Am meiſten von allen primitiven Völkern 
ſyrd gemäß der Natur ihrer Länder und ihrer 
Griſtenzbedingungen die Ozeanier mit der Schiff⸗ 
fahrt auf dem Meere vertraut. Die alten euro» 
päiſchen Kapitäne waren ſo voll Bewunderung 
ihrer Segelkunſt, daß ſie uns ſorgfältige techniſche 


Zeichnungen N mit genauen Maßen jetzt längſt 
verſchwunde M ner Schiffsgattungen hinter⸗ 
laſſen haben. 0 Die Sübdſeeſchiffe find lang 
und ſchmal. IN Der Grundbau beſteht aus 


einem ausge 
dient und 
ſetzt ſind. Da 


höhlten Baum, der als Kiel 
auf dem die Planken aufge⸗ 
mit ein ſo ſchmales Fahr⸗ 


zeug nicht kentert, iſt ein 8 bis 10 Fuß 
außenbords ſchwimmender Ausleger⸗ 
baum, der manchmal ſich zu einem 
gleichgroßen Boot entwickelt hat, ange⸗ 
bracht. Kein Nagel ſtand bisher den 
in der Stein zeit lebenden Ozeaniern 
zur Verfü gung, ſie mußten alles 
mit Baſtſei len binden, und die Feſtig⸗ 
keit und Sorg falt ihrer Arbeit ruft 
deshalb die höchſte Bewunderung 
hervor. Die Schiffsplanken, mit der 
primitiven Steinaxt aus den brett⸗ 
artigen Stre bewurzeln mächtiger 
Bäume mit 


wahrhaft übermenſch⸗ 


licher Geduld herausgehauen, wur⸗ 


und nicht zuletzt ziehen ſie 
ihre auf uralte Erfahrungen 


Vilbarke 


die Geſchwindigkeit des Schif- 
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den, nachdem ſie vielfach durchbohrt, mit 
Stricken zuſammengenäht und ſorgfältig kalfatert. 
Zuletzt dichtete man ſie mit als erhabener Wulſt 
herausſtehendem Kitt von verſchiedenartiger Zu⸗ 
ſammenſetzung. Die Mikroneſier verwenden dazu 
eine Maſſe aus Kalk, der aus Sternkorallen ge⸗ 
brannt und mit Kohle und Kokosfaſern gemiſcht 
wird. — Man kann hauptſäch⸗ 
lich vier Arten von Schiffsgat⸗ 
tungen der Südſee unterſcheiden. 
Das indoneſiſche Fahrzeug hat 
an jeder Seite einen Ausleger 
und iſt hauptſächlich Ruder» 
ſchiff. Seine beiden Enden 
ſind gleich und laufen in 


hochſtehende Spitzen 
aus. — Das melane⸗ 
ſiſche Schiff hat 


einen Ausleger 
und trägt einen 
oder mehrere Maſten mit vier⸗ 
eckigen Mattenſegeln an zwei 
Raaen. — Das polyneſiſche 
Schiff hat entweder einen 
Ausleger oder wird als 
regelrechtes Soppelboot ; 
gebaut. Das drei- / 
eckige Segel 22 
iſt der Länge 
nach am Maſt 
und unten an 
einem Giek⸗ 
baum be⸗ 
feſtigt. — Das 
mikroneſiſche 
Auslegerboot 
führt einen 
auf der Plattform des Auslegers ſtehenden Maſt 
mit dreieckigem Segel, das an zwei Segelbäumen, 
die vorn an der Spitze des Schiffes im ſpitzen 
Winkel zuſammenſtoßen, befeſtigt iſt. Vortreffliche 
Fahrzeuge der Art ſind die der Marſchallinſu⸗ 
laner. Wie alle obigen Fahrzeuge haben fie auf 
der Plattform eine Hütte. Beide Enden des 
Schiffes ſind gleich mit hochgebogenenſpitzen Steven, 
die oben Verzierungen tragen. Beim Segeln be⸗ 
findet ſich der Ausleger auf der dem Wind zus» 
gekehrten Seite (Lupſeite). Liegt das Schiff ſchief 
bei ſtarkem Winde, jo klettern einige der Mann⸗ 
ſchaft auf den Ausleger. Da ein ſolcher auf See 
das Schiff zu kreisförmiger Bewegung zwingen 
würde, iſt die dem Ausleger gegenüberliegende 
Seite ausgebaucht, die andere aber gerade. 
Beim Kreuzen wird das Segel umgedreht, 
und der Steuermann eilt mit ſeinem großen flachen 
Handruder an das andere Ende des Schiffes. 
Für Zeiten der Windſtille werden Ruder mitge⸗ 
führt, eindringendes Waſſer wird mit ovalen 
hölzernen Schöpfkellen, an die ein langer ſenk⸗ 
rechter Stiel angebunden iſt, 
hinausgeworfen. Auf ihren 
weiten Meeresreiſen haben 
ſich die Inſulaner ſämtliche 
beſtändigen Winde und See— 
ſtrömungen, Landmarken, 
Wolken beſonderer Art, wie 
die berühmte grüne der 
Atolle, verſchiedenartige Far⸗ 
be des Waſſers uſw. gemerkt, 


£ 


fes wiſſen fie zu tazieren, 


begründeten, aus Rohrſtäbchen 
gefertigten Seekarten zu Rate, 
Etwa drei Outzend Sterne 
wiſſen ſie mit Namen zu be⸗ 
zeichnen, auf Grund be⸗ 
ſtimmter Fixſterne konſtruieren 
ſie ſich eine annähernd zu⸗ 
verläſſige Strichroſe, mit deren 
Hilfe fie nachts den Kurs be⸗ 
ſtimmen. All das iſt ziem⸗ 
lich kompliziert, und es gibt 
daher unter ihnen geſchickte 


% 


Segelboot mit Ausleger von den Fidſchiinſeln 


DL 


und unzuverläſſige Kapitäne. Trotzdem werden 
die kühnen Seefahrer häufig verſchlagen, und 
wenn die See ſie nicht verſchlingt, kommt es wohl 
vor, daß, nachdem der Hunger ſie trieb, an ihrem 
Mattenſegel zu nagen, ein europäiſches 
Schiff ſie mehr tot als lebendig an Bord 
nimmt. — Es iſt nicht ganz unwahr⸗ 
lich, daß das ſonderbare 
kergemiſch und Raſſendurchein⸗ 
ander an den Küſten des Stillen 
Ozeans, teilweiſe auch des Indi⸗ 
ſchen, da und dort auf ſolche Irr⸗ 
fahrtenzurückzuführen iſt. Wie ſind 
i 3. B. die Howas, das Herrenvolk von 
\) 0 Madagaskar, unzweifelhafte 
0 


Malaien, nach dieſer im weſt⸗ 
lichen Indiſchen Ozean liegen- 
den Inſel gekommen? Si⸗ 
cherlich nicht abſichtlich. Und 
N der Naſſenmiſchmaſch in den 
Inſelgebieten der Südſee(Mi⸗ 
kroneſien) iſt nur daraus zu 
erklären, daß Angehörige 
der verſchiedenſten 
0 Raſſen auf ihren 
Seefahrten 
hin⸗ und 


herverſchlagen wurden und eine neue Raſſe bil⸗ 
deten, die wohl allerlei Anklänge zeigt, aber 
keinerlei ſichere Anhaltspunkte für ihre Ent⸗ 
ſtehung. Unbezähmbare Wanderluſt iſt überhaupt 
eine hervorſtechende Eigenſchaft der Südſeeinſu⸗ 
laner. Sie dürfte auch der Grund ſein, warum 
die Kunſt des Seefahrens bei dieſen ſonſt noch 
ſo primitiven Völkern ſo hoch entwickelt iſt. 

Aber die Kriegsflotte von Tahiti berichtet uns 
Cook Wunderdinge. Der einzige Bezirk Atahura 
ſchickte 159 Kriegspirogen und 70 kleinere Fahr⸗ 
zeuge aus, ein anderer 44 Kriegsſchiffe und 20 
bis 30 kleinere. Im ganzen verſammelten ſich 
1200 große und 600 kleinere Fahrzeuge. Die 
Prunkſchiffe erforderten 144 Ruderer und 8 Mann 
für Bedienung der Steuerruder, 30 Mann ſür die 
Deckbeſatzung. Das war 1774. Heute iſt dieſe 
ganze Pracht ſchon legendenhaft geworden, fort⸗ 
geſchrittene Eingeborene gehen ſogar ſchon dazu 
über, mit Schonern von europäiſcher Bauweiſe 
den Europäern Konkurrenz zu machen. 

C. Arriens. 


Laſtſchiff aus Tin 
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Blick auf Konſtantinopel 


Dom Bosporus zum Perſiſchen Golf 


Zan ſoll nicht glauben, daß der Türke Aus der Ebene tritt jetzt vor uns das flache pichweberei, kunſtvolle Lederarbeiten haben hier 


W Y 0 während der langen Zeit politiſchen Häuſerfeld Konias heraus. Eine Metropole des gedeihlichen Boden. Seine Verkehrslebendigkelt 
Niedergangs ganz und gar ſeine Handels wie der Kleininduſtrie iſt der Ort. Tep⸗ geht aus feinen zahlreichen Bazargaſſen hervor, 
frühere Betriebſam⸗ akt] wie aus dem ganzen Gepräge 
keit verloren hat. Wenn man der Bevölkerung. 
Kleinaſien durchwandert, und So viel Eigenartiges Konia 
namentlich wenn man ſieht, im Volksleben bietet, ſo idyl⸗ 
wie ſich die von der Eiſenbahn liſch und üppig ſeine Gärten, 
berührten Landſchaften in den ſo wenig Hervorſtechendes weiſt 
paar Jahren entwickelt haben, die moderne Stadt auf. Nie⸗ 
ſo bekommt man einen recht drige Lehm⸗ und Holsbaraden 
hohen Begriff von der Zu- bilden die Behauſungen. Ohne 
kunft der Türkei. jede Monumentalwirkung ſind 
Die Bahn hält ſich, ſüdlich die öffentlichen Bauten der 
des Sabandjaſees angelangt, Gegenwart. Von Glanz und 
ein gutes Stück im Fruchttal Schönheit redet in Konig nur 
des Salkaria. — Mehr und die Vergangenheit, die Zeit 
mehr rücken die Berge an das der Seldſchukenſultane, die im 
Flußtal heran. Bald melan⸗ zwölften und dreizehnten Jahr⸗ 
choliſch grau, bald lebhaft rot hundert Konig zum Mittelpunkt 
gefärbt glänzen die Kalkſtein⸗ ihrer Macht und, mit herrlichen 
wände zur Rechten und Linken. Moſcheebauten, Paläſten und 
Starre Felſen ſcheinen jetzt das Karawanſereien, zum Spiel⸗ 
Tal zu ſchließen, aber der Zug platze ihrer Prachtliebe und 
windet ſich doch durch eine enge ihres künſtleriſchen Geſchmackes 
Schlucht nach der anderen hin⸗ machten. 
durch, hart am Flußbett ſchäu⸗ Schwierige Rampen- und 
mender Gebirgswaſſer, die er Tunnelbauten haben für die 
mehrmals durch kühne Aber⸗ Eiſenbahn den Abſtieg von 
brückungen ſchneidet. 1000 Metern Höhe zum Niveau 
Eine Gebirgsbahn, kühn und des Mittelländiſchen Meeres 
romantiſch wie wenige, eröffnet zu ermöglichen. Durch dieſe 
ſich jetzt. Wahre Kunſtſchöpfun⸗ Pylae Ciliciae find alle großen 
gen der Technik find ihre Tun⸗ Heerführer mit ihren Scharen 
nels und Viadukte. Kunſtvolle gezogen, die vom Orient zur 
Brücken, Rampen und Fels⸗ Bezwingung des Weſtens oder 
ſprengungen erzwingen das Er⸗ vom Abendlande zur Anter⸗ 
limmen der anatoliſchen Hoch» jochung des Morgenlandes auf⸗ 
ebene. — Der wichtigſte Ort brachen, ſo der Perſerkönig 
der weſtlichen kleinaſiatiſchen Darius und Alexander der 
Hochebene iſt Eskiſchehr, die Große, die Kaiſer von Byzanz, 
Stadt des Meerſchaums. manche Sultane der Seldſchuken 
Von Eskiſchehr läuft die und Türken und noch im ver⸗ 
Bahn nach zwei Richtungen floſſenen Jahrhundert Ibrahim 
aus. Wir folgen der ſüdöſtlich von Agypten. 
abzweigenden Route, die, eine 9 me Vorbei an dürftigen 1 
Anzahl kleiner Städte ſtreifend, 1 8 5 655 AT ſtädtchen, Dörfern mit lehm⸗ 
in Konig endet, B11 a RNE .;, oumanillen Venijiteobehütten 


| 
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und Heinen Anſamm⸗ 


lungen ſchwarzer Zie⸗ ES 


genfellzelte ſtreben wir 
einem zweiten Gebirgs⸗ 
zug zu, dem Amani⸗ 
ſchen Taurus, der ſei⸗ 
nen Querriegel zwiſchen 
das kilikiſche Schwemm⸗ 
land und das nördliche 
Syrien legt. Der Bahn⸗ 
damm lehnt ſich an 
jähe Felſenhänge, klet⸗ 
tert über Hügelkämme, 
verliert ſich im Dunkel 
von Tunnels. An dieſer 
Stelle liegt der längſte 
Tunnel (5 Kilometer 
Tiefe) der Bagdadbahn, 
der von Entelli, der 
in dieſem Jahre ſeiner 
Fertigſtellung entge- 

\ gengeht. Rings um 
das halbfertige Sta- 
tionsgebäude entwickel⸗ 
ten ſich wahre Heer» 
lager: Wagen, Kamele, 
Pferde, Mauleſel, Bret⸗ 
terbuden und weiße 
Soldatenzelte. Em 
Strom von Soldaten 
und Munitionskolon⸗ 
nen ſtrebt nach Süden, 
der Hedjasbahn zu, um 
den Kampf gegen Eng⸗ 
land am Suezkanal zu führen. — Vom Radju 
am Südfuß der Berge führen uns die Schienen⸗ 
ſpuren nach Aleppo, dem Handelsmittelpunkte 
zes nördlichen Syriens. 

An Stelle der gartenreichen Gefilde der nörd⸗ 
lich Aleppo ſich breitenden Killisebene empfängt 
uns auf dem linken Ufer des Euphrat die 
nackte, leicht gewellte nördliche meſopotamiſche 
Steppe. Bald haben wir die geſteinüberſäte, völlig 
flache, rotbraune oder graue Kalkſteppe vor uns, 
bald zeigen ſich breite Wellen gelber Sanddünen, 
hier und da mit fahlgrüner Grasnarbe bedeckt. 


Kurden beim Tanz 


In anſehnlicher Zahl tauchen eigentümliche runde 
Hügel auf, die ſogenannten „Tells“. Es find 
Wohnſchutthügel, unter denen die Reſte ehe⸗ 
maliger Stadtanlagen und Kaſtelle, heidniſcher 
Tempel und chriſtlicher Kirchen ſchlafen. Die 
Baumloſigkeit, die fahlen Töne des Erdbodens 
geben dieſen Steppenflächen eine beängſtigende 
Starrheit. Nur das Frühjahr bekleidet ſie mit 
einem wogenden, bunt ſchillernden Blumenteppich. 

Wie ein glänzender Rieſenſteinbruch nimmt 


ſich Arfa von der Höhe des Burgſelſens aus, 


So freudig das Stadtbild von Urfa anmutet, 


Aberſichtskarte des Türkiſchen Reichs 


fo düſter wirkt Diarbekr. 


Aus ſchwarzen Baſalt⸗ 


blöcken beſteht die hohe, 
6 Meter dicke, mit Ba⸗ 
ſtionen und Rundtür⸗ 
men verſehene Alms- 
mauerung, welche die 
Stadt im Sommer in 
beängſtigender Schwüle 
erhält. ! 
„Rara Amid“, das 
„ſchwarze“ Amid, iſt 
daher ein recht bezeich- 
nender Name, den die 
Türken dem alten Amida 
beilegten. Senkrecht fällt 
das von ſchwarzer 
Baſaltdecke überzogene 
Plateau, das die Stadt 
trägt, zum Tigris ab. 
Maulbeerbaumhaine 
und Rebengärten um⸗ 
ſäumen dort unten ſein 
Bett. Eine Steinbrücke 
überſchreitet den Fluß, 
der hier, obwohl nur 
50 Kilometer in der 
Luftlinie von ſeiner 
Quelle entfernt, ſchon 
in anſehnlicher Breite 
ſchäumend und pfeil⸗ 
ſchnell dahinſchießt. — 
Anterhalb der Stein- 
brücke rüſten ſich die 
Schlauchflöße zur Fahrt ſtromabwärts, Fahrzeuge, 
wie fie ſchon durch Jahrtauſende in Übung ſind. 
Mit Luft aufgeblaſene Ochſenhäute, zu Hunderten 
nebeneinander gebunden, tragen dünnes, zwei⸗ 
fach in verſchiedener Richtung übereinander ge⸗ 
ſchichtetes Balkenwerk, auf dem Waren und Paſ⸗ 
ſagiere Platz finden. Die Fahrt mittels des 
ſchwankenden, leichten Schlauchfloßes gewährt auf 
dem an Untiefen reichen, reißenden Strom größere 
Sicherheit als ein leicht leck werdendes Boot. — 
Am linken Tigrisufer, zu einem ſanft geneigten 
Hügelrücken anſteigend, von zahlreichen grauen 
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Kuppelbauten, ſtattlichen ſpitzen Minaretten und 
armſeligen hölzernen Gebetsturmbauten überragt, 
richtet ſich der fahlfarbene, dichte Häuſerblock von 
Moſſul auf. Handel und Gewerbe, ſo die 
„Muſſeline“, ſtanden im Mittelalter hier in 
großer Blüte. Das Heute 
iſt nur ein matter Abglanz 
der Vergangenheit. 

Nicht weit ſtromabwärts 
von Moſſul zeigt ſich der 
Tigris ſchon als echter 
Tieflandſtrom, der ſich tief 
in die alluvialen Lehme 
und Tone eingegraben hat. 
Zehn Meter und höher 
liegen oft die Aferränder, 
ein Amſtand, der für die 
Bewäſſerung äußerſt un⸗ 
günſtig iſt. Allmählich 
werden die Ufer flacher 
und entwickelt ſich der 
Charakter der Marſchland⸗ 
ſchaft des ſüdlichen Meſo⸗ 
potamiens. Getreide⸗,Reis⸗ 
und Maisielder zeigen ſich 
hier und da; primitive Ka⸗ 
nalbauten ſenden Waſſer⸗ 
rinnen in die Landſchaft; 
aus Palmenbaumſtämmen 
errichtete Bewäſſerungs⸗ 
brunnen, deren Bocksbeutel 
das ſegnende Naß aus dem 
Fluß heben, ragen an den 
Ufern auf. Die erſten Pal⸗ 
men mit vollentwickelten 
hohen Stämmen und ſtolzen 
Fächerkronen grüßen häu⸗ 
figer, und bald ſtehen die 
Palmen in dichten Hainen; 
nicht mehr zeigen ſich wie 
in der Steppenzone nur 
ſchwarze gelte, ſondern nie⸗ 
dere, mei nur ein Erdge⸗ 
ſchoß zeigende, kaſtenarlige 
Lehmhäuſer ſcharen ſich zu 
wohlbeſiedeltenOrtſchaften. 

Wir ſtehen im ſagen⸗ 
umwobenen alten baby⸗ 
loniſchen Kulturland, das 
zu ſeiten der Paradies⸗ 
flüſſe Euphrat und Tigris 
die üppigſten und feſſelnd⸗ 
ſten Bilder von Natur- 
reichtum und landſchaft⸗ 
lichen Reizen jetzt vor Au⸗ 
gen führt. Uber die Dämme 
ergießen ſich von Samarra 


Karawane, mit Erzeugniſſen der b 
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abwärts, wo die Ufer nur noch wenige Meter 
über dem Flußniveau liegen, zu Zeiten der 
Frühjahrsüberſchwemmungen die Fluten über 
die tiſchgleichen Fluren Meſopotamiens, bedeu⸗ 
tende Striche in Seen verwandelnd und die 


— 


Eiſenbahnbrücke über den Salkaria bei Mefedje, 


Tunnel von Pekdemir 
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jungen Saaten ertränkend. Welchen Segen ver⸗ 
möchten dieſe Waller zu ſtiften, wenn mit deut⸗ 
ſcher Hilfe das alte Kanalſyſtem Chaldäas wieder 
ausgebaut würde! — Die Vorſtellung von Glanz 
und Reichtum umſchmeichelt das am Tigris 
ſich aufbauende Bagdad, 
die Stadt eines Harun al 
Raſchid, der Sitz der Mär⸗ 
chen von 1001 Nacht. Nur 
vereinzelte Baureſte, wie 
das Grabmal der Sobeide, 
der Gemahlin des großen 
Abbaſſiden, vermelden noch 
die von Leben und Luſt 
umwobene Welt des Mittel 
alters. Ein Wirrſal ſchmaler 
Gaſſen, in denen in der 
Regenzeit der Kot fußhoch 
liegt, in den Vorſtädten 
ganze Reihen bröckelnder 
und eingeſunkener Mauern 
alter und neuer Behau⸗ 
ſungen, am Rande der Ba⸗ 
ſarviertel Züge ſchläfriger, 
abſterbender Hallen, kenn⸗ 
zeichnen das heutige Bag⸗ 
dad. Trotzdem iſt es mit 
ſeiner Bevölkerung von 
200 000 - 250 000 Seelen 
Meſopotamiens Mittel⸗ 
punkt.; kommt man 
— aus den Steppen, mutet es 
$ mit feinem weißen Häuſer⸗ 
Ä meer wie ein gewaltiger 
Ameiſenhaufen an, wie er 
ſeinesgleichen im Umkreis 
auf Hunderten von N 
zwiſchen Aleppo, Täbris, 
Bombay und Kairo fi 
nicht findet, wirken die 
vergoldeten Kuppeln der 
Schiitenmoſcheen, die zwi⸗ 
ſchen grünen Palmenhainen 
in der Sonne gleißend 
funkeln, wie phantaſtiſche 
Wunder. 

Kunſtvoll gezierte, nach 
der Straße blickende Erker, 
breite Säulenhallen und 
Rundgänge geben von 
Wohlhabenheit und Le⸗ 
bensfreude Kunde. And die 
Fülle der Typen und 
Trachten: bewegliche ara⸗ 
biſche Städter und Land⸗ 
leute, ſehnige Kurden und 
Luren aus den perſiſchen 


enachbarten Landschaften beladen, marſchiert zu einer Station der Bagdadbahn 
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Schlauchfloß auf dem Tigris 


Grenzgebirgen, chriſtliche Syrer, Bagdader, Juden, 
türkiſche Beamte und Soldaten, perſiſche Pilger 
künden das Volksgewimmel dieſer Breiten. 
Verläßt man Bagdad von der ſüdweſtlichen 
Vorſtadt aus, ſo nimmt den Wandernden bald 
eine kahle Sand⸗ 5 : 
fteppe auf. We⸗ 
nig Nutzland 
zumeiſt 
Kamel⸗ y 
und 


Schaf⸗ 

weide zei⸗ 4 
gen heute 
dieſe Striche ver- U 


ſalzten und ver⸗ 
ſumpften Bodens. Schmale 
Palmeninſeln und immergrüne 
Laubbäume ſtehen nur da, wo 
vorhandenes Grundwaſſer die 
Speiſung zuläßt oder von weit 
her ein Kanallauf einen Schwall 
der Stromfluten heranführt. Feſte 
Dorfſchaften finden ſich lediglich 
in der Nähe der Waſſeradern. 
Der Schakal und der Beduine, 
deſſen ſchwarze Nomadenzelte 
in der Sonne nur einige Farben⸗ 
töne tiefer ſchimmern als der 
ſchwarzbraune, feinſtaubige Bo⸗ 
den, ſind die eigentlichen Herren 
der Einöden abſeits der Fluß⸗ 
läufe. — Wenn wir von der 
die Euphratufer verbindenden 
Schiffs brücke von Muſſeijib ſtrom⸗ 
abwärts uns bewegen, ſo kreuzen 
wir Afergebiete, in denen eine 
dichtere Bevölkerung anſäſſig iſt. 
Beſſer erhalten ſind hier die 
Kanäle, und reichlicher wird ihre 


Zahl. Kleinen Paradieſen gleiche Gärten ent⸗ 
falten ſich; unter den Palmen Getreide⸗, Reis- und 
Hirſefelder, zu deren Bearbeitung das ſtarke 
Buckelrind verwandt wird. Herden von Büffeln 
lagern am ſchlammigen Aferſaume. Zur Zeit der 
Frühjahrsũ derſchwemmung ſchwillt der Euphrat 


und füllt, wie auch weiter oſtwärts ſein Zwil⸗ 


lingsbruder, der Tigris, die im Herbſt aus⸗ 
8 getrockneten Lachen, die dann für Monate 
zu ſchwer durchzuwatenden Sümpfen 
werden. — Bei Kufa ſchon iſt der 
Euphrat ein impoſant wirkender, 
von Sattelbaumhainen umſäumter 
Strom von 1½ Kilometer Breite. 
Blicken wir nach den Bewoh- 
nern dieſer Scholle, ſo ſehen 
wir, wie, eine Streitaxt oder 
Streitkeule in der Hand, eine 
Schar von Marſchbauern zur 
nächſten Bajarftadtpilgert. Eine 
Anſammlung eigenartig geſtal⸗ 
teter Zelte zeigen die Dorf⸗ 
ſchaften, deren Material hier die 
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Natur mit offe⸗ 
nen Händen beut. 
Einige Rohrmat⸗ 
ten find halb⸗ 
freisartig über 
mehrere in die 
Erde gerammte 
Pflöcke gebogen, 
und die beiden 
Öffnungen des 
ſo entſtehenden 
Halbzylinders 
ſind mit Palmen⸗ 
zweigen und Bin⸗ 
ſen verlleidet. 
über den Zelt⸗ 
reihen ragen 
breite quadra- 
tiſche Türme aus 
Lehmziegeln auf, 
von deren Höhe 
der Dorſwächter 
Ausſchau hält, 
ob nicht der 
Raubzug eines 
feindlichen 

Stammes droht. 
Schwerfällige, 
mit Datteln, Reis 
und Gerſte be» 
ladene Segler, 
deren Nahen Pe⸗ 
likane und Fla⸗ 
mingos aus dem 
UAferdickicht aufſcheucht, fahren langſam den 
Strom hinab, um in Basra ihre Ladung zu 
Markt zu bringen. 

Dort in Basra gibt ſich zum erſten Male die 
Anknüpfung an die europäiſche Wirtſchaftswelt 
kund. An einer Stelle am Schatt el arab gelegen, 
bis zu der Seeſchiffe größeren Tiefgangs aus 
dem Perſiſchen Golf vorzudringen vermögen, 
ſtellt dieſe Stadt, die ſich inmitten von Gärten 
und Kanälen dehnt, den Hafen Meſopotamiens 
dar. Am häufigſten weht die engliſche Flagge 
von den Dampfern, die am Basraer Zollhaus 
im Strom ankern. Aber auch Seutſchland zeigt 
ſeit zehn Jahren ſeine Schiffe im Perſiſchen Golf 
und in Basra, ſeit die Hamburg-Amerika⸗Linie 
einen arabiſch⸗perſiſchen Dienſt errichtete. 
Vielleicht noch vor Ende dieſes Krieges wird die 
Bagdadbahn ihre Spuren durch ganz Meſopo⸗ 
tamien ziehen und deutſcher kultureller und wirt⸗ 
ſchaftlicher Erſchließung den Weg bereiten. 


Chaldäerin aus Senneh in 
Perſiſch⸗Kurdiſtan 


n 


Eiſenbahnbrücke über den Euphrat bei Ojerablus 
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Der Horizon 


Ser aufmerkſame und nachdenkliche Menſch 
läßt das Auge gern in die Ferne 
ſchweifen. Aber während der Blick 
Sr am Himmelsgewölbe kühn bis zu un⸗ 
gemeſſenen fernen Sternen taſten kann, iſt die 
Reichweite des Sehens auf der Erde recht be- 
ſchränkt. Denn ſchon in einer mäßigen Entfer⸗ 
nung umfängt uns eine mehr oder 

weniger kreisförmige Linie, wo die 2 


dieſelbe Bedeutung wie beim erſten Bildchen. 
Linie e—f ſteht ſenkrecht auf der Linie ba -M, 
und man erkennt, daß fie der Linie des ſchein⸗ 
baren Horizontes parallel gerichtet iſt. So iſt 
gewiſſermaßen der ſcheinbare Horizont — immer 
dieſelbe Lage behaltend — bis zum Erdmittel⸗ 
punkt verſchoben worden. 


kleine Welt, auf der wir leben, 
ein Ende zu haben ſcheint. Das 
iſt der „natürliche“ Horizont, jene 
Linie, wo das halbkugelige Him⸗ 
melsgewölbe auf dem Teller auf- 
zuſitzen ſcheint, den die Erde nach 
der Vorſtellung der Alten bilden 
ſollte. Das von jener Grenzlinie 
eingeſchloſſene Geſichtsfeld iſt oft 
recht wechſelnd. In tiefer Talung 
ſtößt der Blick alsbeld gegen ver» 
deckende Höhen; darum ſteigen wir 
ſo gern auf ragende Berge, wo das Auge in 
dämmerige Fernen tauchen kann; und wenn der 
Seemann vom Maſt aus über die wogende 
Waſſerfläche ſchaut, ſo dehnt die kühne Phantaſie 
fein geliebtes Meer doch ins Unendliche. 

Es iſt aber klar, daß der Aſtronom für die 
Höhenbeſtim⸗ 
mung ſeiner A 
Sterne nicht 
wohl mit den 
Zufälligkeiten 
eines natür⸗ 
lichen Hori⸗ 
zontes zufrie⸗ 
den ſein kann. 
In den Ber⸗ 
genverſchwin⸗ 
det die Sonne 
oft ſchon früh 5 
hinter den Gipfeln. Aber obwohl ſie damit unter die 
Grenze zwiſchen Himmel und Erde taucht, wird 
der Beobachter doch nicht behaupten wollen, daß 
fie ſchon untergegangen ſei. Zur Bemeſſung 
dieſer Erſcheinung braucht er vielmehr einen be⸗ 
ſonderen Horizont. Das ift der „aſtronomiſche“ 
oder „ſcheinbare“, den das erſte Bildchen darſtellt. 
Hier iſt E die Erde; b iſt ein menſchliches Auge, 
das ſich über dem Punkt a befindet, und c—d 
deutet eine Ebene an, die wagerecht durch das 
Geſicht des Umſchauenden gelegt iſt. Im Tal 
ſtößt allerdings eine ebene Fläche bald ringsum 
an. Wer aber auf hoher See das Auge herum⸗ 
ſchweifen läßt, der findet Raum, ſie bis an den 
fernen Himmel fortzuſetzen. Dort grenzt er ſie 
durch einen rieſigen Kreis ab, der ſeine Bahn 
zwiſchen den Sternen finden mag. And dieſer 
Kreis ift der aſtronomiſche oder ſcheinbare Horizont. 

Will man deſſen Ebene darſtellen, und ſoll ſie 
zugleich einen horizontalen Spiegel bilden, ſo 
kann man verſchiedene Mittel anwenden. Man 
nimmt beiſpielsweiſe einen Teller, der mit Ruß 
geſchwärzt iſt, und gießt Tinte, Ol oder wohl 
auch Rotwein darauf. Oder man benutzt ein 
Gefäß mit Queckſilber, deſſen Oberfläche ſich ia 
auch von ſelbſt richtig einſtellt. Ebenſo läßt ſich 
eine glatte Glasplatte als Spiegel verwenden, 
wenn ihre Lage mit einer Waſſerwage geregelt 
worden iſt. Derartige ſpiegelnde Flächen können 
zu Höhenbeſtimmungen von Geſtirnen über dem 
ſcheinbaren Horizonte gebraucht werden. Denn 
bei einem ebenen Spiegel erſcheinen die vorge⸗ 
täuſchten Gegenſtände bekanntlich ſo weit hinter 
dem Glaſe, als ſie in Wirklichkeit davor liegen. 
Befindet ih alſo ein Stern 30 Grad über dem 
aſtronomiſchen Horizont, ſo erſcheint ſein Ab⸗ 
bild 30 Grad unter dieſem, und man kann ſeine 
Höhe alſo auch durch ſolch „künſtliche Horizonte“ 
ermitteln. Auf See wird allerdings faſt aus⸗ 
nahmslos nach der „Kimm“ gemeſſen, auf die 
wir weiter unten eingehen werden. 

In dem Ausdruck „ſcheinbar“ liegt ſchon die 
Andeutung einer gewiſſen Anzulänglichkeit auch 
dieſes Horizontes. And tatſächlich iſt man zu 
einem „wahren“ Horizont fortgeſchritten (Abb. 2). 
Durch den Mittelpunkt M der Erde E ift nämlich 
eine Ebene e—f gelegt. die ihre Begrenzung 
wieder am Himmel finden ſoll. a und b haben 


Horizontale 


Abb. 3. 


Das Auftauchen eines Schiffes. 
(Nach A. Dieſterwegs „Himmelskunde“) 


Abb. 1. Aſtronomiſcher (ſcheinbarer) Horizont 


Phyſikaliſch⸗nautiſche Plauderei. 
Von Hermann Weyler 


hinter einer ſolchen Leiſtung nicht zurückbleiben. 
— Allerdings iſt bei den ſogenannten Tellurien 
durchaus auf den Anterſchied zwiſchen dem 
ſcheinbaren und wahren Horizont zu achten. 
Denn hier herrſchen andere Berhältniſſe, die 
ebenfalls durch Abb. 5 veranſchaulicht werden 
können. Die Erde ſei als eine Holzkugel von 
der hier angegebenen Größe dar⸗ 
geſtellt; die Himmelskugel, bezüg⸗ 
lich deren Hauptkreiſe ſollen ſo 
groß ſein wie auf dem Bilde; 
dann haben wir offenbar eine 
Riejenerde vor uns. And darum 
2 wird nur der durch den Erd— 


M 
8 


Abb. 5 ſtellt den ſcheinbaren und wahren 
Horizont zuſammen, und dies ladet zu einem 
Vergleich ein. B iſt hier der Standpunkt des 
Beobachters, den der Zeichner in die Erdober⸗ 
fläche verſetzt hat; Id iſt ferner ſein ſcheinbarer, 
H—R ſein wahrer Horizont. Der Abſtand 
beider iſt offenbar gleich dem halben Durch- 
meſſer der Erde, wofür man als Mittelwert den 
Betrag von 6360 Kilometer anſetzen kann. Nun 
iſt dieſe Strecke, wenn man ſie auf irdiſche 
Räume bezieht, gewiß eine recht beträchtliche; 
im Weltraume bedeutet ſie aber ein Nichts. 
Bei einem Stecknadelkopf iſt es auch ziemlich 
gleichgültig, ob man eine Ebene mitten durch 
ihn hindurchlegt, oder ob man ſie am Rande 
vorbeiführt — wenn beide nur dieſelbe Lage 
haben. And man kann unbedenklich ſagen, 
daß ein Stern, der bei R auftaucht, in dem⸗ 
ſelben Augenblicke auch bei d erſcheint. Beide 
Horizonte liegen eben nach Weltmaß ganz nahe 
nebeneinander. Schickten wir vom Erdmittel⸗ 
punkt aus einen Lichtſtrahl nach B, um ihn 
dort durch einen Spiegel wieder zurückzuwerfen, 


Abb. 5. Scheinbarer und wahrer Horizont. 
(Nach A. Dieſterwegs „Himmelskunde“) 


und würde er dann neuerdings nach B ge⸗ 
ſpiegelt, ſo würde er in einer einzigen Sekunde 
den Weg faſt 50 mal durchmeſſen können und 
die Wellen der Funkentelegraphie würden 


5b. 6. Zuſammenſtellung der drei Horizonte. 
(Nach Or. F. Schulzes „Nautik“ 


Abb. 2. Wahrer Horizont 


mittelpunkt gelegte wahre Hori⸗ 
zont den Himmel in zwei Halb» 
kugeln zerlegen, wie es ſein ſoll. 
Wird alſo bei einem ſolchen In⸗ 
ſtrument etwa durch eine Blech- 
ſcheibe der Horizont angegeben, 
ſo muß dieſe immer ſo angeordnet 
ſein, daß der Kugelmittelpunkt in ihr liegt. 
Der Seemann pflegt ſich bei ſeinen Höhe⸗ 
beſtimmungen der Geſtirne wieder auf den 
natürlichen Horizont zu ſtützen. Der Geſichts⸗ 
kreis, wo das Meer abgegrenzt zu ſein ſcheint, 
iſt die „Kimm«. Befindet man ſich im Punkt 
A (Abb. 3), 
ſo kann man 
offenbar ſo⸗ 
weit ſehen, 
$ als die Tan⸗ 
gente A—H 
reicht. Dreht 
man dieſe um 
A, ſo entſteht 
auf der Erdkugel ein Kreis, der durch die 
Hilfslinie unten angedeutet wird. And dieſe 
Kimm grenzt eine Kugelkappe ab, welche offen⸗ 
bar das Geſichtsfeld darſtellt. Je höher man 
ſteigt, um ſo weiter kann man natürlich ſehen, 
und die folgende kleine Tabelle gibt darüber 
nähere Auskunft. Hier bedeutet die erſte Zahl 
die Höhe in Metern über dem Meere, die zweite 
den Halbmeſſer des Geſichtsfeldes: 


Abb. 4. Die Kimm. 
(Nach A. Dieſterwegs „Himmelskunde“) 


5 m 8 km 40 m 22 km 
e e „ 5 „ 
16 75 SES0Ln. 
80% 19 100 „ 36 „ 


Es ſind hier geringe Höhen angenommen worden, 
wie ſie etwa auf Schiffen intereſſieren. Dabei 
laſſen die zu 10 und 40 Meter gehörigen 
Weiten von 11 und 22 Kilometer erkennen, daß 
man offenbar viermal ſo hoch ſteigen muß, wenn 
man zweimal ſoweit ſehen will. 

Das Bildchen 4 peranſchaulicht ferner, wie 
ein in d befindliches Auge ein von a heran⸗ 
kommendes Schiff immer vollſtändiger ſieht. 
Iſt es nicht im Grunde ſeltſam, daß die ſee⸗ 
fahrenden Völker des Altertums noch nicht 
früher aus ſolchen Erſcheinungen auf die Kugel⸗ 
geſtalt der Erde geſchloſſen haben? Diejes Auf⸗ 
und Alntertauchen iſt doch jo leicht zu beobachten. 
Sinkt nicht ſchon das Flachufer unter die Kimm, 
wenn man mit einem Boot ein paar Kilometer 
auf das Meer hinausfährt? 

Eine Zuſammenſtellung des ſcheinbaren, 
wahren und natürlichen Horizontes gibt Abb. 6, 
wobei allerdings der Winkel der Kimmtiefe der 
Deutlichkeit wegen unverhältnismäßig groß ge⸗ 
zeichnet worden if. Die Kimmtiefe wächſt 
natürlich mit der Höhe des Standpunktes. 
Das Auge täuſcht aber mehr oder weniger 
über die Lage der Kimm, weil gewiſſe Licht⸗ 
brechungen ſtattſinden. Ihr wirklicher Wert muß 
daher durch nautiſche Tafeln ermittelt werden. 

Weit pflegt das Auge des Seemanns zu 
ſchweifen. And wie oft ſucht es den Horizont 
ab, wo Freund und Feind nahen können! 

And es iſt auch recht, wenn unſer Blick hin⸗ 
ausſchweift, und wenn wir von hoher Warte 
aus den „Horizont zu erweitern« ſtreben. Gerade 
die reichen Erlebniſſe und Ergebniſſe dieſes ge⸗ 
waltigen Bölferringens haben den Glick geſpannt. 
And kühn ſchauen wir im Geiſte über den Hori⸗ 
zont der Gegenwart hinaus in eine reiche Zukunft, 
wo keine feindliche Wolke die Ferne mehr trübt. 
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„Stolz weht die Flagge schwarz-weiss-rot‘“ 


(18. Fortſetzung) 


Do ging es haſtig weiter. Mit Ab⸗ 
„iiicht richteten fie es ein, daß ſie 

) mit ſinkender Nacht in Kribi ein⸗ 
trafen. Sie fanden ohne Mühe 
Anterkommen, denn Kribi war öde und leer. 
Im Hoſpital, über dem die Rote⸗Kreuz⸗Flagge 
wehte, blieben ſie die Nacht und wurden gaſt⸗ 
lich beherbergt. Am folgenden Morgen gin⸗ 
gen ſie durch den Ort. Das Bezirksamt hatte 
am meiſten gelitten. Einige Volltreffer hatten 
es in einen Trümmerhaufen verwandelt. Die 
Faktorei war unverſehrt geblieben. Nur am 
Bootshafen hatte eine Granate das obere 
Stockwerk eines Handelshauſes fortgeriſſen. 
Granattrichter waren hier und dort in den 
Boden gewühlt. 

Mit Mühe und Not wurde eine Boots- 
mannſchaft zuſammengetrommelt. Die guten 
Neger trauten dem Landfrieden nicht und 
ſchnatterten heftig durcheinander, als ihnen 
das Ziel geſagt wurde. Nach Fernando Po 
hinüber trauten ſie ſich nicht. Aber ein Boots⸗ 
führer, der zur Miſſion gehörte, war bereit, 
gegen eine gehörige Entſchädigung nach Sü⸗ 
den zu ſteuern und einen ſpaniſchen Hafen 
anzulaufen. 

Das Boot, das er klar zum Segeln machte, 
war ein elender Kaſten. Man wollte in der 
Dunkelheit der Nacht den Bootshafen ver- 
laſſen. Nur das notwendigſte Gepäck wurde 
an Bord verſtaut. 

Mitternacht ſchlug von der Turmuhr der 
Kirche, als der letzte Händedruck mit dem Arzt 
des Hoſpitals gewechſelt und das Boot klar⸗ 
gemacht wurde. Die Brandung, die ſonſt oft 
genug die Fahrt zu einem gefährlichen Aben⸗ 
teuer machte, war geringer als ſonſt. Ein 
paar tüchtige Spritzer wiſchten zwar über 
Bord und duſchten die Fahrgäſte gebührend. 
Aber das Boot nahm glatt die anrollende Dü⸗ 
nung und glitt durch den Waſſerſchwall hin⸗ 
aus ins freie Waſſer. 

„Gemütlich iſt anders,“ ſagte der Regie⸗ 
rungsrat, der mit dem Doktor auf einem klei⸗ 
nen Verſchlag ſaß, der vor dem Steuer eine 
Art Achterdeck bildete. Sonſt war das Boot 
offen. Klaus Mewes ſtand zwiſchen den 


Seekriegsroman von Alfred Funke 


Schwarzen, die auf den Duchten ſaßen und 
ihre Riemen tüchtig gebraucht hatten, als es 
durch die Brandung ging. 

Noch keine Stunde waren ſie vom Land 
entfernt, als ein Tornado heranzog und einen 
Regen herabſchüttete, daß es auf dem Ruder⸗ 
boot klatſchte, als würde mit dem Deckſchlauch 
rein Schiff gemacht. Die Deutſchen hatten 
zwar ihre Gummimäntel übergezogen, aber die 
dünne Hülle ſchützte gegen die afrikaniſche 
Sintflut nicht auf die Dauer! 

„Ich bin naß bis auf die Knochen,“ ſagte 
der Regierungsrat. 

„Den feuchten Gruß hätte ſich der gütige 
Himmel ſparen können,“ ſchimpfte Doktor 
Henkel, „ich bin bis in die Gedärme naß.“ 

„Tiefer geht es ja wohl nimmer, Herr 
Doktor. Wickeln wir uns alſo in Gleichmut 
und warten wir, bis die liebe Sonne uns 
trocknet!“ 

Auch Klaus Mewes troff wie eine Dach⸗ 
rinne. Er hatte manchen Guß auf See erlebt. 
Aber dieſe platſchende und ſtürzende Waſſer— 
maſſe ging ſelbſt ihm über die Gemütlichkeit. 
Er kroch ſelbſt unter eine Ruderbank, aber auch 
das Brett war nur ein eingebildeter Schutz. 
Er blieb naß, als ſei er in eine Waſchbalge 
getaucht. Die ſchwarzen Ruderleute ſchimpf⸗ 
ten und fluchten ſchrecklich, und auch der 
Steuermann vergaß ſeine chriſtliche Erziehung 
und warf mit gottloſen Sprüchen um ſich, um 
ſeinem Aerger Luft zu machen. 

An Segeln war bei dieſem Wetter nicht zu 
denken. Das Gewitter ſelbſt war freilich 
ſchnell vorübergezogen. Aber der Regen hielt 
an. Dabei froren die Bootsneger erbärmlich, 
klapperten mit den Zähnen und verwünſchten 
die ganze Fahrt. 

„Ihr werdet ſchon wieder trocken werden,“ 
tröſtete Doktor Henkel. Aber der Steuermann 
wehrte ab: „This water is kada kada to 
much, master. Der Regen geht über die 
Gemütlichkeit.“ 

Dann ſchrie er die ſchwarzen Rudergäſte 
wieder an, daß ſie mit den Riemen arbeiteten. 
Die Neger gehorchten und legten ſich tüchtig 
ins Zeug, Aber bei Tagesanbruch waren fie 


erſt wenige Seemeilen weiter nach Süden ge⸗ 
kommen. Der Himmel war noch immer grau 
wie ein Sack, und aus den Wolken goß es 
nach kurzen Pauſen wieder. 

„Den Kurs fahre ich nicht weiter,“ erklärte 
der Regierungsrat. „Fahren wir lieber den 
nächſten Bootsplatz an. Man verklammt ja 
hier vollſtändig. Ich muß unbedingt erſt mal 
trocken werden und etwas Heißes in den Leib 
bekommen.“ 

Damit waren die Neger mehr als einver- 
ſtanden. Der Steuermann hielt alſo wieder 
auf Land zu. Dort wußte er eine Niederlage 
von John Holt. 

Als das Boot an dem verlaſſenen Küſten⸗ 
platz feſtgemacht wurde, regnete es immer noch. 
Aber auf der Veranda war es wenigſtens leid⸗ 
lich und in dem Küchenhauſe konnte Feuer ge⸗ 
macht werden. 

Doktor Henkel ließ zunächſt Kaffee machen, 
und die drei Herren verſuchten, ihre Klei⸗ 
dungsſtücke notdürftig zu trocknen. Ganz ge⸗ 
waltige Dampfwolken gingen von den aufge- 
hängten Jacken und Wäſcheſtücken auf. 

„Das iſt wie in einer Waſchküche hier, 
aber was ſoll man machen?“ meinte Doktor 
Henkel. 

Trotz des Feuers war es Klaus Mewes 
noch immer, als ſtecke er bis an den Hals im 
Waſſer. Aber der heiße Schluck Kaffee tat 
gut. Nun wurde neuer Rat gehalten. In 
der verlaſſenen Faktorei konnten ſie nicht blei⸗ 
ben. Man wartete alſo, bis ſich der Himmel 
aufklärte. Dann ging es wieder ins Boot. 
Der Kaſten wurde unter Segel geſetzt, als 
die Brandung paſſiert war. Der Kurs ging 
die Küſte entlang, und alles freute ſich der 
ſonnigen Fahrt. 

„Wie ſchnell der Menſch wieder gute 
Laune hat, wenn er trocken iſt,“ ſagte Klaus 
Mewes und ſah nach dem Segel. 

Das ſtand voll und prall. Mit dem Glaſe 
des Regierungsrats konnte er die Küſte ver- 
folgen. Er kannte ſie freilich nicht, aber der 
Regierungsrat war auf der Karte bewandert. 
An dem Wolfsfelſen vorbei ging es der ſpa⸗ 
niſchen Campoküſte zu. Der Steuermann fuhr 
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freilich nach ſeinem eignen Kurs, und wenn 
Klaus Mewes nicht mit einem Donnerwetter 
eingeſprungen wäre, hätte das Boot die Strö⸗ 
mung vor dem Campofluß nicht genommen. 
Es kam zweimal faſt auf dieſelbe Strecke 
zurück. 

„Ja, ja, es iſt ein Vergnügen eigener Art, 
mit dieſen Strandpiraten,“ ſchimpfte der Re- 
gierungsrat. „Nur gut, daß ſie mitgekommen 
find, Herr Mewes.“ 

Die Küſte ſprang um einige Kilometer vor. 
Im weiten Bogen hielt Klaus Mewes Kurs 
auf die Mündung des Campofluſſes und lag 
am Abend in dem kleinen ſpaniſchen Hafen, 
in dem ein Teniente (Leutnant) und ein An⸗ 
teroffizier die kaſtiliſche Obrigkeit vertraten. 

Die Spanier machten große Augen, als ſie 
die Deutſchen an Land kommen ſahen, aber ſie 
ließen ſofort Kaffee aufbrühen und boten an, 
was ihre ſchmalen Vorräte hergeben wollten. 
Doktor Henkel ſprach gut Spaniſch und machte 
den Gaſtfreunden eine beſondere Freude, als 
er ihnen von den Kämpfen im Innern Kame⸗ 
runs erzählte. Was die Spaniolen ſonſt an 

Neuigkeiten wußten, hatten ſie meiſt aus fran⸗ 
zöſiſcher Quelle. Furchtbare Niederlagen der 
Deutſchen auf den europäiſchen Kriegsſchau⸗ 
plätzen reihten ſich zu einer wahren Anglücks⸗ 
kette. Die Ruſſen ſtanden angeblich einmal 
wieder an der Oder oder gar dicht vor dem 
Brandenburger Tor, die Franzoſen in Han⸗ 
nover; die deutſche Flotte ſollte verſackt ſein 
oder lag gefangen in engliſchen Häfen. 

„Kehren Sie, bitte, alles um, und Sie 
haben die Wahrheit!“ ſagte Doktor Henkel. 
Dann überlegte er mit den Spaniern, wie 
man ſich am beſten nach Fernando Po hin- 
überſtehlen könnte. Von Campo war dazu 
eigentlich wenig Gelegenheit. Am beſten war 
es, wenn die Deutſchen bis Bata ſegelten und 
von da aus einen ſpaniſchen Dampfer nehmen 
würden. Gefährlich war auch das. Aber in 
der letzten Zeit nach der Beſchießung von 
Kribi — das ſelbſtverſtändlich nur als wüſter 
Trümmerhaufen von den Franzoſen verlaſſen 
worden war — ſei nur hin und wieder ein 
engliſcher oder franzöſiſcher Kreuzer auf 
Streiffahrt geſichtet worden. 

„Man könnte über Land nach Bata mar⸗ 
ſchieren,“ überlegte Doktor Henkel. Aber die 
Spanier winkten ab. Sie konnten unmöglich 
ſo viel Träger ſtellen, und der Weg über den 
Küſtenſaum war auch nicht der bequemſte. 
Alſo war es beſſer, an Vord des Segelbootes 
zu gehen und ſich nach Bata durchzuſchlagen. 

Anter einer Flut von Glückwünſchen für 
gute Fahrt gingen die Deutſchen am folgen- 
den Morgen wieder an Bord und ſetzten Kurs 
weiter die Küſte entlang nach Süden zu. Der 
Wind ſtand gut und das Boot machte flotte 
Fahrt. Abends ſteuerte der ſchwarze Steuer⸗ 
mann die Küſte an. Dort kannte er kleine 
Häfen. Von einem ſolchen Schlupfwinkel aus 
ſahen die Deutſchen am zweiten Tage der 
Fahrt ein franzöſiſches Kanonenboot vorbei⸗ 
dampfen. 

„Gut, daß wir den Kerlen nicht in den Hals 
gelaufen ſind,“ freute ſich der Regierungsrat. 
In ganz kleinen Fahrten kroch das Boot 
an der Küſte entlang, bis Bata aufkam. Der 
Steuermann verſchwor ſich wenigſtens, die 
langgeſtreckten Gebäude am Strande ſeien die 
Zollſchuppen des ſpaniſchen Hafens. Er be- 
hielt recht. In der deutſchen Faktorei Moritz 
erhielten die Deutſchen Anterkunft. Die 
ſchwarze Mannſchaft wurde abgelohnt und 
machte ſich einen guten Tag an Land. 

Der ſpaniſche Dampfer nach Fernando 
Po war freilich gerade zwei Tage vorher 
abgegangen. Aber in ſechs Tagen würde ein 
anderer erwartet. 

„Aeben wir uns alſo in Geduld!“ ent- 
ſchied Doktor Henkel. 

In Bata fanden die Deutſchen auch 
Landsleute, die ſchon wochenlang an den win- 
zigen Küſtenplatz gebannt waren. Das waren 
Leute von der Beſatzung des kleinen deutſchen 
Dampfers „Itolo“, den die Franzoſen im 
Munifluß zuſammengeſchoſſen hatten. Die 
kleine Nußſchale hatte ſich gegen das feind⸗ 
liche Kanonenboot nicht wehren können. 

„Aber beſſer, kaputt, als den Franzoſen in 
die Klauen gefallen!“ ſagte der Maſchiniſt des 
deutſchen Dampfers. 


Nach einem gemeinſamen Frühſtück in der 
Faktorei gingen die drei Deutſchen durch 
Bata. Es war mittlerweile Ebbezeit gewor- 
den. Der ſandige Strand, der ſich hell von 
dem Gras und Dornbuſch landeinwärts ab⸗ 
hob, lag blank und bot einen ſchönen Weg. 
Zwiſchen den Steinen im ſeichten Strand- 
waſſer liefen Schwarze hin und her, ſpießten 
Fiſche und griffen Taſchenkrebſe. Die Fak⸗ 
toreien, ſieben an der Zahl, lagen in weiten 
Zwiſchenräumen. Sie handelten hauptſächlich 
Kakao ein und verkauften dafür Tabak, Stoffe, 
Salz und allerlei Kram an die Neger. Neben- 
bei warben ſie auch Arbeiter für die Kakao⸗ 
pflanzungen auf Fernando Po an und ver- 
dienten ein ſchönes Stück Geld dabei. 

An allen Faktoreien ſtanden die Neger und 
feilſchten. Zeit koſtete hier noch kein Geld. 
Zunächſt ließ ſich jeder ein Glas billigen ſpa⸗ 
niſchen Weines einzapfen und machte dann 
umſtändlich Palaver. 

Doktor Henkel und Klaus Mewes ſaßen 
ganz gern ein bißchen in einer der Faktoreien, 
auch in den ſpaniſchen. Da gab es wenigſtens 
billige Cigarillos zu kaufen, und ein bißchen 
Rauchen und ein Glas Kereswein waren bis⸗ 
her ihr einziger Troſt in der öden Langeweile 
des ſpaniſchen Neſtes. Der Faktoriſt verriet 
ihnen aber, es gäbe auch ein „ausgezeichnetes“ 
Hotel und ein „brillantes“ Kaffeehaus am 
Platz da könnte man fein Spielchen machen. 
Ein Billard gäbe es da auch. 

„Das ſind ganz unwahrſcheinliche Aus⸗ 
ſichten,“ meinte Doktor Henkel. „Das aus⸗ 
gezeichnete Hotel wird wohl eine beſſere Ba⸗ 
racke ſein und das brillante Kaffeehaus eine 
Schnapsbude. Dieſe Spaniolen nehmen den 
Mund immer gerne voll.“ 

Die beiden Deutſchen aber fanden wirklich 
das Hotel und das Kaffeehaus. Das Billard 
hatte zwar einmal beſſere Zeiten geſehen, aber 
der Wirt ließ ihnen zu Ehren ein Grammo- 
phon ſpielen und ſetzte Wermutwein und 
Wurſt auf den Tiſch. Das war alles, was er 
ihnen bieten konnte. Aber Doktor Henkel ent- 
deckte Zeitungen. Sie kamen von Las Palmas 
und Fernando Po. Wie die Habichte ſtürz⸗ 
ten ſich die beiden Deutſchen darauf. Sie 
ſchickten dem Regierungsrat, der in der Fak⸗ 


torei einen Bericht ſchrieb, ſofort einen Neger⸗ 
jungen als Eilboten, und der Beamte ließ ſich 


nicht zweimal nötigen. So hockten ſie den 
ganzen Tag in dem Kaffeehaus über den Zei⸗ 
tungen, aßen Wurſt und tranken Wein dazu. 
Als ſie es verließen, um zu Tiſch zu gehen, 
wollte Doktor Henkel den Wirt bezahlen. 
Aber der Spaniole lehnte mit einem faſt be⸗ 
leidigten Geſicht jedes Geld ab. Es wäre ihm 
eine Ehre geweſen, die deutſchen Herren unter 
ſeinem Dache zu ſehen. 

„Das ſind meiſtens nur Redensarten,“ 
ſagte Doktor Henkel, „ich kenne doch meine 
Hidalgos.“ 

Aber der Doktor täuſchte ſich. Der 
Spaniole nahm nicht einen Pfennig, ſondern 
begleitete feine Gäſte mit unzähligen Höflich⸗ 
keiten auf den Weg und bat ſie um die Ehre 
für die kommenden Tage. 

„Das iſt ein weißer Rabe,” erklärte 
der Doktor. „Ich habe mal eine andere 
Geſchichte erlebt. Da ſaß ich in der Eiſen⸗ 
bahn zwiſchen Malaga und Granada, und 
ein Spanier mit einem ſehr ſchönen dunklen 
Tuchmantel, der mit bunter Seide prächtig 
gefüttert war, war mein Gefährte. Ich 
wollte den höflichen Mann ſpielen und be⸗ 
wunderte ſeine Capa. Der junge Mann 
ſagte mit üblicher Höflichkeit: „Der Mantel 
ſteht zu Ihrer Verfügung, mein Herr. Ich 
dachte, du willſt den höflichen Mann doch 
einmal beim Wort nehmen, ergriff den 
ſchönen Mantel, der wenigſtens ſeine drei⸗ 
hundert Mark unter Brüdern wert war, be⸗ 
dankte mich mit vieler Grazie und legte ihn 
zu meinem Gepäck ins Netz. Der junge 
Caballero war doch ein bißchen betroffen, 
aber er wahrte das Geſicht; ungefähr ſo, 
als wenn einer Leibſchmerzen hat und will 
es nicht merken laſſen. Wir waren noch zwei 
Stationen vor Granada und der Zug hielt 
vor der Bretterbude, an der eine Bande 
brauner Bengel und bettelnder Weiber 


durcheinanderſchrien und den Reiſenden Obſt 


anboten. Da fragte mein Caballero mich 
höflich: „Welche Station iſt das, mein Herr?“ 
Ich nannte ihm den Namen. Da ſpielte er 
den beſtürzten Mann. „Am Himmels willen! 
Da wäre ich beinah zu weit gefahren. Auf 
Wiederſehen, ich muß leider hier ausſteigen.“ 
Dies ſagte er eilig, reichte mir die Hand und 
raffte ſein Gepäck zuſammen. In Gedanken 
griff er auch ſeinen Mantel und ſtürzte da⸗ 
mit aus dem Abteil. Ich war die ſchöne 
Capa los. Der Zug wollte weiter fahren. 
Als der Zugführer das Zeichen zur Abfahrt 
gab, ſchnellte mein Caballero wie ein Hecht 
hervor, ſchoß auf einen vorderen Wagen los, 
ſtieg dort ein und fuhr mit uns nach Granada. 
Er hatte feinen Mantel gerettet.” — — 

Den erſten Abend in Bata verbrachten die 
Deutſchen mit einem ſoliden Skat. Der fol- 
gende Tag war ſchon langweiliger. Sie 
ſahen mit ſehnſüchtigen Augen hinaus aufs 
Meer, deſſen Brandung zur Flutzeit wieder 
über den flachen Strand ſchäumte. Das 
Segelboot war ſchon am Morgen in See ge- 
gangen, nachdem die ſchwarze Mannſchaft in 
Bata ganz bedeutend gefeiert hatte. 

Ein bißchen herumlungern im Laden der 
Faktorei, ein Gang auf die einzige Straße, 
die weiter ins Land führte, das Eſſen und 
die Schlummerſtunde auf der Veranda des 
Hauſes, Grammophonſpiel und wieder Skat 
füllten den Tag aus. Der dritte wurde 
noch langweiliger. Der vierte brachte aber 
eine Aeberraſchung. Als der Tag graute, 
erſchien ein franzöſiſcher Kreuzer vor Bata 
und ſchickte eine Pinaſſe an Land, angeblich, 
um in den Faktoreien einzukaufen. Der 
Proviantmeiſter und ſeine Matroſen in der 
weißen Tropenuniform ſchnüffelten jede Fak⸗ 
torei durch und nahmen auch im Kaffeehaus 
gemütlich ein Glas Xereswein. Sie fragten 
ſo ganz nebenbei, ob nicht auch ein paar 
Deutſche neu angekommen feien. Ein Lands⸗ 
mann aber, der die Franzoſen ein bißchen be⸗ 
horcht hatte, warnte Klaus Mewes. Der 
franzöſiſche Kreuzer hatte das Segelboot vor 
Kribi angehalten und natürlich von den 
Küſtennegern gehört, wer nach Bata gefahren 


ei. 

f Nun würden die Franzmänner natürlich 
ſcharf aufpaſſen, ſagte auch Doktor Henkel. 
In der Tat erſchien jeden Morgen das Boot, 
kaufte Fiſche, Bananen und Wein, und die 
Matroſen bummelten in guter Ruhe durch 
Bata. Die Deutſchen aber ſaßen derweil auf 
der Veranda und taten, als gehe ſie alles 
nichts an. 

So kam der ſechſte Tag. Der Dampfer 
nach Fernando Po mußte jede Stunde auf- 
kommen. Gegen zehn Ahr morgens wurde 
feine dunkle Nauchfahne geſichtet. Es war ein 
kleiner alter Kaſten, der den Küſtendienſt tat. 

„Nun iſt guter Rat teuer,“ ſagte der 
deutſche Faktoriſt und deutete auf den Fran⸗ 
zoſen, der gleichfalls wieder auf der Höhe von 
Bata kreuzte. Aber am Nachmittag ver- 
ſchwand das Kriegsſchiff und dampfte nord 
wärts. ; 

„Auf dieſen Leim kriechen wir ſchon lange 
nicht,“ lachte Klaus Mewes ihm grimmig 
nach. „Der Kerl denkt natürlich, wir krabbeln 
nun an Vord des Spaniolen und laſſen uns 
dann auf hoher See erwiſchen. Es ijt zwar 
verdammt langweilig in dieſem Loch hier, 
aber noch immer beſſer als in der Gefangen. 

aft.“ „ 95 
45 65 dampfte das ſpaniſche Schiff wieder in 
See und die Deutſchen blieben mit ſehn⸗ 
ſüchtigen Augen am Strande. Niederge⸗ 
ſchlagen ee fie zur Herberge und machten 

mige Geſichter. ' 
. war noch der Gleich⸗ 


igſte. 
un ſtehle mich ſchon unverhofft hinüber 
nach Fernando Po,“ meinte er, „und wenn 
ich mich im Kohlenraum verſtecken ſollte.“ 

Doktor Henkel wollte aber nach Deutſch⸗ 
land zurück und Klaus Mewes wäre auch am 
liebſten in Kiel oder Wilhelmshaven geweſen. 
Da wäre er jetzt nützlicher: 

„Hier liegt man wie eine alte abgetakelte 
Hulk und verfault langſam,“ ſchimpfte er, 
„Der Deubel hole die verfluchten Franzoſen! 


(Fortſetzung folgt.) 
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Ein neuer Hörapparat. 

„Wenn es ſtürmet mit Macht, — dann die 
Segel du hiß'. — Es iſt luſtig auf ſtürmender See- 
— Wie es geht, ſo geht's. — Wer da ſtreichet, iſt 
feig'. — Eh' du ſtreicheſt, zugrunde du geh'! ...“ 
tönt's aus den Strophen des alten Reckenliedes 
der Frithjofsſage uns entgegen. Auch in unſeren 
Tagen iſt dieſer Geiſt unter unſeren Helden, deren 
Heimat das Waſſer iſt, lebendig. Glänzende Bei⸗ 
ſpiele ſtehen vor aller Augen! Der große Krieg 
hat herrliche Ruhmestaten gezeitigt. 

Schalten wir den Krieg aus, ſo bleiben doch 
noch mächtige Feinde der Seefahrer zu bedenken. 
Die Elemente ſelbſt, Wind und Wetter und nicht 
zuletzt der tückiſche, heimliche Nebel, der in Eng⸗ 
land bodenſtändig iſt und mit Bor» 
liebe im Armelkanal herumſchleicht. 
Er iſt ein heimlicher Würger. Und 
gerade in den letzten Jahren haben 
ſich unter ſeinem verhängnisvollen 
Einfluß die Schiffsunfälle erheblich 
geſteigert. 

Zu Hunderten ſchluckte der gierige 
Ozean die blühenden Menſchenleben 
hinab. Tauſende machte er zu Krüp⸗ 
peln, während er mit undurchdring⸗ 
licher Finſternis das ewig lechzende 
Meer bedeckte. 

Die finanzielle Kehrſeite dieſer außerordent⸗ 
lich tragiſchen Ereigniſſe kam am lebhafteſten den 
Unternehmern und Schiffseigentümern zum Be⸗ 
wußtſein. And fie pflichteten laut der Frage bei: 
Muß denn das fein? Iſt keine Abhilfe zu ſchaffen? 
Sollte das Leben braver Seeleute, vertrauens⸗ 
voller Paſſagiere nicht wirkungsvoller zu ſchützen 
ſein? Können keine Schutzmaßregeln getroffen 
werden, die den ſich oft auf Millionen beziffern⸗ 
den Wert der Warengüter erhalten? 

Von alters her iſt man dieſer Frage nahege- 
treten. Sie fand im Nebelhorn, der Sirene teil⸗ 
weiſe eine Löſung. Wachen mit falkenſcharfen 
Augen wurden ausgeſtellt. Doch bei undurch⸗ 
dringlicher Finſternis iſt kein Verlaß auf Augen 
und das Gehör täuſcht ſich gar leicht. Es iſt ganz 
ſelbſtverſtändlich, daß der Wachthabende 
im Krähenneſt ſein Geſicht nach jener 
Seite wendet, von wo aus ihm das Ge⸗ 
räuſch zukommt. Nichts iſt natürlicher. 
als daß Irrtümer unterlaufen. Beſon⸗ 
ders dann, wenn Wind und Nebel einen 
Pakt geſchloſſen haben. 

Neuerdings ſucht ein amerikaniſcher 
Ingenieur Elias F. Ries das Problem 
folgendermaßen zu löſen. Er konſtruierte 
ein Megaphon, ein Hörrohr mit zwei 
Hörmuſcheln. Warum ſollen Schiffe nicht 
ebenſo gut hören? Schiffe, die ſeit grauer 
Vorzeit ſymboliſch mit Augen ausge» 
ſtattet worden ſind. 

Doch hier liegen die Dinge weſent⸗ 
lich anders. Dieſe Ohren ſind kein Sinn⸗ 
bild. Sie ſtellen einen exakt arbeitenden 
Apparat dar, der übrigens befähigt 
ſein ſoll, Geräuſche aus einer Entfer⸗ 

nung von zwanzig Meilen aufzufangen. 

Wie die Abbildung zeigt, beſteht 
das Megaphon in der Hauptſache aus 
einer Röhre, deren Länge der Breite 
des Schiffes entſpricht. Auf und an 
ihr iſt ſo ziemlich alles, was erforderlich 
iſt, angeordnet. An beiden Enden die 
Schallempfänger. Dieſes Tragrohr nun 
wird am Vormaſt befeſtigt, und zwar ſo, 
daß es halbkreisförmige Schwingungen 
in horizontaler Richtung auszuführen 


vermag. Die Schallempfänger ſind ihrerſeits eben⸗ 
falls beweglich aufgeſetzt. Je nach Bedarf be⸗ 
wegen fie ſich gegen- oder voneinander. Dieſe 
Anordnung wird durch einen einfachen Druck auf 
den Hebel bewirkt. Der Hebel ſteht mit dem Zeiger 
einer Platte in Verbindung, auf der in Graden 
Meilen und deren Bruchteile kreisförmig ver⸗ 
zeichnet find. — Die Handhabung des Mecha- 
nismus iſt erſtaunlich einfach. Zunächſt werden 
die verſchiedentlichen Funktionen des Inſtruments 
von dem Wachtpoſten im Ausguck des Krähen⸗ 
neſtes am Vortop kontrolliert. — Bei dieſigem 
Wetter ſucht er den Horizont nach Geräuſchen 
ab und ſobald ein fremder Laut ſich ankündigt, 
hebt der Apparat zu arbeiten an. Das Längs⸗ 


Hörapparat für Schiffe 


rohr auf der Orehſcheibe beſchreibt eine halbkreis⸗ 
förmige Schwingung, und das Megaphon füllt 
die beiden Empfänger mit demſelben Volumen 
an Schall an. Iſt der Apparat derartig eingeſtellt, 
daß Empfänger und Träger einen rechten Winkel 
bilden, ſo werden in mehr oder minder verſtärk⸗ 
tem Maße die Töne den Wachthabenden zuge- 
tragen, die mit Hilfe des Teleſkops der Arſache 
nachzuforſchen vermögen. Von der Skalentafel 
läßt ſich aus der Stärke des Geräuſches auf die 
Entfernung des ſich nahenden Fremdkörpers 
ſchließen. Die Eintragung auf der Gradtafel findet 
automatiſch ſtatt. Da ſich bekanntlich die Baſis 
des Tragrohrs mit ſeiner Länge deckt, die der 
Breite des Schiffes gleichkommt, und weil die 
einzelnen Teile des Geſamtmechanismus faſt 


H rapparat am Vortop 


unabhängig von menſchlicher Beihilfe funktionieren, 
ſo iſt ein Irrtum kaum möglich. — Witten in dem 
Längsarm und mit ihm beweglich iſt eine Sirene 
angeordnet. Ohne daß das Schiff ſeinen Kurs 
verändert, kann dieſes Horn beliebig auf jede 
gewünſchte Richtung eingeſtellt werden, ſobald 
die Drehſcheibe in Bewegung gerät. Dieſe Sirene 
kann auch mit dem Megaphon gleichzeitig in Be⸗ 
trieb geſetzt werden. Auf dieſe Weiſe können na⸗ 
hende Schiffe oder Eisberge bei unſichtigem Wetter 
rechtzeitig gemeldet und der drohenden Gefahr 
kann im voraus vorgebeugt werden. 

Mr. Ries’ Ehrgeiz hat an dem Erfolg nicht 
genug. Sein Ziel ſteckt höher. Stattet man Schiffe 
mit mehreren Megaphonen mit vier, ſechs oder 
acht Ohrpaaren aus, ſo hören ſie noch 
viel, viel mehr! Allerdings iſt dann 
auch eine kleine techniſche Ergänzung 
erforderlich; — aber dieſe wachſamen 
„Waſſerhunde“ — wenn man Schiffe 
mit Ohren fo nennen darf — hören auch 
alles: Das Nahen des UAnterſeeboots, 
das ſich leiſe heranpirſcht und Tod 
und Verderben bringen möchte, und 
die Ankunft des Luftſchiffes, das in 
dieſen kriegeriſchen Zeitläufen auch 
kein anderes Ziel verfolgt, als die 
Vernichtung des Gegners. 


Die Inſeln des ewigen Sturmes. 

Fern im Süden des Atlantiſchen Ozeans 
zwiſchen dem 48. und 50. Grad ſüdlicher Breite 
und dem 68. und 71. öſtlichen Längengrad liegt 
die aus einer Hauptinſel und nicht weniger als 
etwa 130 kleineren und größeren Nebeninſeln be⸗ 
ſtehende Gruppe der Kerguelen. Verleihen ſchon 
die dunkelgefärbten Baſaltgeſteine als vorwiegen⸗ 


des Baumaterial dieſen Eilanden einen jo troſt⸗ 


loſen Charakter, daß der große Weltumſegler Cook 
fie die Deſolations-⸗Inſeln nannte, jo noch mehr 
das unwirtliche Klima, unter welchem fie unaus⸗ 
geſetzt zu leiden haben. „Es weht auf ihnen,“ 
ſchreibt der Forſchungsreiſende von Schleinitz, 
„faſt beſtändig Sturm zwiſchen Nord und 
Weſt mit Schnee», Hagel- und Regen- 
ſchauern, dieſigem (dunſtbeladenem) 
Horizont, aber oftmals klarem und 
kühlem Wetter. Ab und zu wird 
dieſer Sturm durch Flauten oder 
ſeltener durch ſtürmiſchen Wind aus 
Nordoſt unterbrochen, welcher dichten 
Nebel und Regen bringt.“ Die Stürme 
brechen in manchen Buchten ſo plötzlich 
herein, daß die Schiffe mit den ſtärkſten 
Kabeln und Ankern vertaut werden 
müſſen, daß die Boote umſchlagen und 
der Wanderer auf dem Lande ſich glatt 
niederwerfen muß. Wie ſchwer die Inſel⸗ 
gruppe von dieſen Stürmen heimgeſucht 
wird, beweiſen die Aufzeichnungen des 
bekannten Forſchungsſchiffes „Challen⸗ 
ger“, welche ſelbſt während der Sommer» 
zeit an 26 Tagen 16 mal Sturm ver⸗ 
zeichnen, während Kapitän Roß, der 1868 
während der Winterzeit auf den Ker⸗ 
guelen verweilte, dort nicht weniger als 
45 mal Slurm durchlebte und nur drei 
Tage anführt, welche frei von Schnee 
und Regen waren. 

In höchſt eigentümlicher Weiſe hat 
ſich vor allem die Inſektenwelt dieſer 
Inſeln den ſaſt unausgeſetzt auf ihnen 
herrſchenden heftigen Luſtſtrömungen 
angepaßt. Sie hat die Bewegung durch 
die Luft mit Hilfe Flügel einfach ganz 
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aufgegeben. So fallen beim Zurückbiegen der Blätter 
des Kerguelen⸗Kohles, einer faſt 1 Meter hoch 
werdenden kraftſtrotzenden Pflanze, die allein auf 
der ganzen Erde keine näheren Verwandten hat, 
großen Blattläuſen ähnelnde Inſekten auf. Es 
ſind das echte Fliegen, die aber eines ihrer wich⸗ 
tigſten Attribute, die Flügel, aufgegeben bzw. 
haben verkümmern laſſen, da ſie ihnen in jener 
ſturmdurchbrauſten Region doch nur verderblich 
ſein konnten. Die Kerguelen beherbergen ſieben 
ſolcher fliegenartigen Inſektengattungen, von denen 
allerdings eine noch ſeltſam verkümmerte ſenſen⸗ 
förmige Flugorgane beſitzt. Sie bedient ſich der⸗ 
ſelben, aber nicht zum Fliegen, ſondern zu weiten 
Sprüngen, zu denen ſie durch 

ihre kräftig entwickelten 0 

Schenkel befähigt iſt. Auch SA 
bei den Käfern der Kergue⸗ n NG 
len, die im allgemeinen S 
unter Steinen Schutz gegen 
den Wind ſuchen, ſieht man 
die weichhäutigen hinteren 
Flügel verkümmert, während 
die ſtarren vorderen Flügel⸗ 
decken, wie bei faſt allen 
Käfern, nachgerade nur noch 
als ſchützende Hüllen dienen 
und dem Körper aufliegen. 


Die deutſche und die engliſche Stahlinduſtrie. 

Daß der Konkurrenzneid des Krämervolkes 
von Albion ſo groß werden konnte, daß es ſich 
in feiner bodenloſen Habſucht und in ſeiner Ber- 
blendung hinreißen ließ, den großen Weltbrand 
von heute zu entfachen, iſt wohl in erſter Linie 
auf die gewaltigen Fortſchritte des deutſchen 
Eiſen⸗ und Stahlgewerbes während der letzten 
Jahrzehnte zurückzuführen, durch welche die bri⸗ 
tiſche Metallinduſtrie, die alte Beherrſcherin des 
Weltmarktes, vollſtändig in den Hintergrund ge⸗ 
drängt wurde. Während England vor 25 Jahren 
mit einer Roheiſenerzeugung von ungefähr 
9/8 Millionen Tonnen oder 9 Milliarden Kilo 
ebenſo wie mit dem erzeugten Stahl die erſte 
Stelle auf dem Weltmarkte einnahm und bis zum 
Jahre 1902 noch durchgehend eine größere Pro- 
duktion als Deutſchland zu verzeichnen hatte, 
ſteht ſeit dieſer Zeit unſer Land als der Matador 
in der Eiſen⸗ und Stahlerzeugung in der ganzen 
alten Welt da, zurückſtehend 
allein gegen die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, jenem 
Teil der neuen Welt, der mit 
feinen natürlichen Mineral» 
ſchätzen wenigſtens in der Gegen» 
wart ſo günſtig geſtellt iſt, wie 
kein anderes Land auf dem 
ganzen Erdenrund. Während 
des letzten Friedensjahres, des 
Jahres 1913, produzierte Seutſch⸗ 
land 19 291 920 Tonnen Stahl, 
England nur 7543187 Tonnen, 
Deutſchland alſo 2 ½ mal ſoviel, 


Zu dem Aufſatz „Die Schiffahrt bei den Naturvölkern“: 
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engliſche. So war die engliſche Militärver- 
waltung ſchon vor mehr als zwei Jahrzehnten 
gezwungen zuzugeſtehen, daß die deutſchen Ba— 
jonette beſſer ſeien als die engliſchen, und ebenſo 
iſt es in Seemannskreiſen hinlänglich bekannt, 


a 


daß kein Etabliſſement der Welt beſſere Schiffs- 
achſen (die vielleicht das teuerſte Fabrikat der 
ganzen Eiſeninduſtrie bilden) herzuſtellen im⸗ 
ſtande iſt als die deutſche Stahlinduſtrie, die ſich 
auch wie keine andere der Welt anheiſchig machen 
kann, allen Schaden zu vergüten, der etwa durch 
das Brechen einer der von ihr gelieferten Schiffs» 
achſen auf der Fahrt entſtehen ſollte. 

Von großer Bedeutung für den Erfolg unſerer 
Waffen iſt vor allem auch noch die Tatſache, daß 
die geſamte Stahlproduktion der Staaten des 
Vierverbandes weſentlich kleiner iſt als die der 
Zentralmächte. Die Stahlerzeugung von Oeutſch⸗ 
land und Sſterreich erſtreckte ſich nämlich 1913 
zuſammen auf annähernd 22 Millionen Tonnen, 
die von Großbritannien, wie geſagt, nur auf 
7 543 187 Tonnen, die von Frankreich auf 4419 241 


und die von Rußland auf etwa 2 750 000 Tonnen. 


Das ſind insgeſamt nur ungefähr 14° Mil⸗ 
lionen Tonnen. Da obendrein die rund zwei 


Wikinger ⸗Schiff 
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200 Meter lang ſind. Die längſten Pflanzenge⸗ 
bilde auf der ganzen Erde dürften aber wohl 
unzweifelhaft dem Weltmeere angehören. Im 
Süden des Atlantiſchen Ozeans kommt nämlich 
eine Algen- oder Tangart (Maccocystis pyrifera) 
vor, die auf Felsblöcken in einer Waſſertiefe bis 
zu 20 Meter wurzelt und Aſte in einer Länge 
bis zu 300 Meter aufzuweiſen hat. Dieſe als 
Tang auf niedriger Organiſationsſtufe ſtehende 
Meerespflanze bildet ein Wurzelwerk, das ſich 
wie ein Neſt miteinander verwachſener Korallen⸗ 
zweige ausnimmt. Von ihm gehen die gewaltig 


langen Stiele aus, welche höchſt merkwürdige 


lanzettförmige Blätter mit flaſchenartigen Luft⸗ 
behältern tragen. 


Admiral de Ruyter, 
der große Seeheld der Nie⸗ 
derländer, teilte mit den 
meiſten anderen Seeleuten 
die Abneigung gegen das 
Pferd. Trotzdem ließ er ſich 
eines Tages von Verehrern, 
die ihm an Land eine Feſt⸗ 
lichkeit gaben, verleiten, eins 
der vierbeinigen Angetüme 
zu beſteigen und einen Spa⸗ 
zierritt mitzumachen. Kläg⸗ 
lich endete der Verſuch; de 
Ruyter lag bald am Boden und zappelte wie 
ein Fiſch auf trockenem Sand. Alm fich zu rächen, 
lud er die Geſellſchaft, die trotz ihrer Verehrung 
frei herausgelacht hatte, an Bord des Admiral- 
ſchiffes. Dort bewirtete er fie köſtlich, und als 
an der langen Feſttafel die Heiterkeit ihren Höhe⸗ 
punkt erreicht hatte, erhob ſich der Admiral, um 
ein Hoch auszubringen. Als die Hochrufe er» 
tönten, wurden auf einen Wink de Ruyters beide 
Breitſeiten des Schiffes auf einmal abgefeuert. 
Jede Breitjeite hatte drei Reihen von Geſchützen 
übereinander, und auf jeder Seite befanden ſich 
an 200 Kanonen. Dieſe 400 Kanonen erzeugten 
einen ſo fürchterlichen Krach und eine ſo ent⸗ 
ſetzliche Erſchütterung des Schiffes, daß die Gäſte 
halb betäubt ſämtlich zu Boden fielen und 
glaubten, ihr letztes Stündlein ſei gekommen. 
Nur de Rupter ftand ruhig lächelnd an der 
Spitze der Tafel und ſagte: „Mynheers, dat 
is mon Peard!“ — „Meine Herren, das iſt 
mein Pferd!“ 

Engliſch⸗Plattdeutſch 

an der Waſſerkante. 

In den Mitteilungen aus 
dem Quickborn wird folgendes 
Geſchichtchen mitgeteilt: Ein 
Tauwerkfabrikant in Bremer⸗ 
haben hatte ein Tau an einen 
engliſchen Kapitän geliefert, der 


dann abſegelte, ohne zu zahlen. 
Nach einem Jahre macht der 
Tauwerklieferant eine Geſchäfts⸗ 
reiſe nach England, trifft zufällig 


den Kapitän auf der Straße 


und dabei war die deutſche 
Ausfuhr an Stahl und Eiſen 
1913 von 6 042 000 Tonnen, im 
Vorjahre auf 6 497 000 Tonnen 
geſtiegen. Sie hatte alſo um 455 000 Tonnen zu⸗ 
genommen, wogegen die engliſche Ausfuhr mit 
5050919 Sonnen im Jahre 1913 und 4933112 Ton⸗ 
nen nur einen Zuwachs von 117 807 Tonnen auf- 
weiſen konnte. Was dabei aber wohl noch mehr 
in die Wagſchale fällt, iſt der Amſtand, daß ſich 
der größere Teil der von Deutſchland ausge⸗ 
führten Stahlwaren auf ſogenannte Fertig⸗ und 
Halbfertigfabrikate erſtreckt, die einen viel höheren 
Geldwert beſitzen als die von Großbritannien 
exportierten Eiſen⸗ und Stahlerzeugniſſe. Der bei 
weitem größere Teil der engliſchen Ausfuhr 
beſtand nämlich in Roheiſen, Stahl⸗ und Eiſen⸗ 
blechen bzw. platten. In der Veredelung des 
Eiſens, worunter man in der Induſtrie ſeine 
Amwandlung in wertvolle Eiſen⸗ und Stahl 
fabrikate verſteht, hat es unſer heimiſches Ge⸗ 
werbe überhaupt viel weiter gebracht als das 
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Millionen Tonnen im Fahre 1913 umfaſſende 
Stahlinduſtrie Belgiens jetzt in deutſchen Händen 
iſt und ebenſo das Haupteiſenerzgebiet von Frank⸗ 
reich, das von Franzöſiſch⸗Lothringen, ſo begreift 
man, daß die Zentralmächte bezüglich ihrer 
Kriegsbedürfniſſe in Stahl und Eiſen ungleich 
beſſer geſtellt ſind als der Vierverband, der ganz 
und gar von Amerika abhängt. Or. C. 
Die größte Pflanze des Meeres. 
Allgemein iſt die Anſicht verbreitet, daß die 
Rieſenbäume die eigentlichen Goliathe der heute 
vegetierenden Pflanzenwelt darſtellen. Erreichen 
unter dieſen auch einige eine Höhe, welche ſelbſt 
die des Kölner Domes noch um einige Meter 
übertrifft, ſo werden ſie doch an Länge ihres 
Stammes noch von verſchiedenen Kletterpalmen 
der Tropenwälder überflügelt, welche beblätterte 
tauartige Stämme aufſchießen laſſen, die weit über 


eines Hafenorts und redet ihn 
an: „Oh, Sir, I know you well, 
I did make a rope for you last 
Vörjahr, but you did not betal 
mi! Du Donnerſlag, kam du man mal wedder 
na Bremerhaven, ick hau di de Knaken twei!“ 


Vom Büchertiſch 


der Kriegsflotten 1915 von Kapitänleutnant 
e 1 5 5 Verlag, München. Preis 5 M. 
iff von Kontre⸗Admiral 3. D. Schlieper. Verlag Guſtav 
bi in Leipzig. Preis 2.50 M. 5 
Jahrbuch 1914/15 des Norddeutſchen Lloyd, Bremen. 
Der Krieg und die Seeſchiffabhrt. Welt⸗Reiſe⸗Verlag 
G. m. b. H., Berlin. 
Otto Weddigen und feine Waffe. Von Vize⸗Admiral z. O. 
Kirchhoff. Marinedank⸗Verlag. Berlin. Preis geb. 3 M. 
Sraf Spee. Bon Vize- Admiral 3. D. Kirchhoff. Marinedank⸗ 
Verlag. Preis geb. 4 M. 
Kriegskarten. Verlag Carl Flemming A.⸗G., Berlin W 50. 
reis 1 M. 1 5 
S. M. S. Hanſa, unſere Welt. Bilder von Bord von Hugo 
Weldeder. erlag G. S. Mittler & Sohn, Berlin. Preis 3 M. 
Meeresfi . Bon Dr. Kurt Floericke. Franckſche Berlags⸗ 
Ben 35 Stuttgart. Preis 1 At. 
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Vereinsnachrichten 


Geſchäftsſtelle: Berlin S. 42, Oranienſtraße 140/142 


Vorſtand: b. Prittwitz und Gaffron, Admiral à la suite des Seeoffizierkorps, Mitglied des Preuß. Herrenhauſes (Vorſitzender); Kirchhoff. Vize⸗ 

admiral z. O.; Fürbringer, Oberbürgermeiſter a. D., Geh. Regierungsrat, Mitglied des Preuß. Abgeordnetenhauſes; ®eitel, Geh. Regierungsrat 

im Kaiſerl. Patentamt; Ingenieur Hugo Klapper, Stellvertr. Vorſttzender des Vereins ehemal. Matrofen der Kaiſerlichen Marine; C. Schön, 
Marinemaler; Heinrich Schröder, Verlagsbuchhändler; Rudolf Wagner, Chefredakteur. 


Aus unſerer Mitgliederliſte 


Es haben ſich unſerem Verein weiter folgende 
hervorragenden Perſönlichkeiten und Anterneh⸗ 
mungen angeſchloſſen: 

Graf v. Zieten, Smolitz, Poſen — Generalmajor 
a. D. Freiherr von Hammerſtein, Söcking, Ober⸗ 
bayern — Bund der Landwirte, Berlin 
— Handelskammer für die öſtliche Nieder- 
lauſitz in Sorau — Rittergutsbeſitzer Hans Rabe 
von Taffenſtein, Stammen, Kr. Hofgeismar — 
Kapitän a. O. des Norddeutſchen Lloyd Con- 
ſtantin von Borell, Berlin-Steglitz — Frau 
Major Freiherr v. d. Horſt, Stettin — Freifrau 
von Bank, Stuttgart — Handelskammer Stutt- 
gart — Dr. Klien, Syndikus der Handelskammer, 
Stuttgart — Exzellenz General von Schnürlen, 


Ke n a. Rh., Karl Herffurth, Be⸗ Leipzig, Generalſekretariat des Ver⸗ 
05 uk; bandes der Arzte Deutſchlands zur 
Wahrung ihrer wirtſchaftlichen In⸗ 
tereſſen, Dufourſtr. 18. 


München, Brunnſtr. 8/9, Gaſton Ded⸗ 


triebsleiter. 
Ralthof, Bez. Dortmund, Fritz Schwarze⸗ 
lühr, Gutsbeſitzer. 
Königsberg i. Pr., Larsker Allee 64, 
P. Hager, Fabrikdirektor. 
Kirchbeim⸗ Seck, Württbg., Bayer, 
Oberamtsbaumeiſter. 
Lüttringhauſen, Franz Maas & Hardt, 


renz, Patentanwalt. 


Fabrikdirektor. 


Meinsberg b. Waldheim, 


Stuttgart — Exzellenz General d. Infanterie z. D. 
Carl von Stohrer, Stuttgart — Kreiskommunal⸗ 
kaſſe Tecklenburg — Kgl. Kreisſchulinſpektor 
Paſtor Joh. H. Pauls, Großefehn — Direktor 
St. Makulik, Zuckerfabrik Groß⸗Düngen bei Hil- 
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Stellenvermittlung 


„Marinedank“, Berlin S. 42 


Es wird gebeten, ſich nicht un⸗ 

mittelbar an die nachſtehend 

veröffentlichten Adreſſen zu 

wenden, ſondern die Vermitt- 

lung des „Marinedank“, die 
koſtenlos 

erfolgt, in Anſpruch zu nehmen 
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M.-®ladbadh, Königſtr. 29, Küppers & 
Holthöfer, Dampf⸗Schokolade⸗ und 
Zuckerwarenfabrik. 

Mannheim, Kaiſerring 50, Bobs. 
Forrer, Lackfabrik. 

Nürnberg, Walzwerkſtr., Komm.⸗Rat. 
Nud. Schillingworth, Generaldirektor. 

Nienburg a, d. Weſer, Hannover, W. 
Bornemann, Färbermeiſter. 


Münch, 


desheim — Se. Exzellenz Generalleutnant 3. D 
von Kroſigk, Großböhla i. Sa. — Frau Geheim- 
rat Helene Credner, Greifswald — Kgl. Gym⸗ 
naſialdirektor Dr. M. Wehrmann, Greifenberg 
in Pomm. — Amtsgerichtsrat Kranſt, Graudenz 
— Freifrau von Uslar -Gleichen, geborene 
Freiin von Aslar⸗Gleichen, Göttingen — 
Freiherr von Levetzow-⸗Goſſow, Goſſow — Fa⸗ 
brikdirektor Dr. Büttner, Görchen — Frau 


Gabriele von Rochow, Schloß Golzow — Gräfin 


E. Pfeil, Gnadenfrei in Schleſien — Geh. Kom⸗ 
merzienrat Dr. Wilhelm Gail, Gießen — Fräu⸗ 
lein E. von Arnim, Gerswalde — Freifrau von 
Jerin, Gernrode a. H., Offiziersdamenheim — 
Kammerherr W. von Lauingen, Genthin — 


Frau Bergrat Müller, Gelſenkirchen. 
(Fortſetzung im nächſten Heft.) 


Nachſtehende Mitglieder und Förderer des „Marinedank“ erklären ſich bereit, Kriegsinvaliden der Kaiſerlichen Marine | | 
(ſoweit verwendbar) in ihren Betrieben Beſchäftigung zu geben 


D e er Schroeder & 


Co., G. m. b. H. 
Sulzbach⸗Oberpfalz, Andreas Wot⸗ 
ſchek, Verlags buchhändler. 
Stuttgart, Blücherſtr. 8, Albert Moos, 
elle und Häute. 
Sohr⸗Reundorf b. Görlitz, Edmund 
Arnhold, Gutsbeſitzer. 
Stuttgart, Landhausſtr. 80, Fabrikant Wi 


Stettin, Große Laſtadie 56, Geh. 
Komm.⸗Rat F. Gribel. 

Stettin, Wrangelſtr. 6, Fabrikant 
Bruno Runge. 

Tbum, Erzgeb., Sachſen, Fabrikant 
Ottomar Hoffmann. 

Wetzlar, Friedrich Hollmann, Präzi⸗ 


ſions⸗Kugellager⸗Fabrik. 
b. Göttingen, Guſtav Eber⸗ 


Dampfkeſſelfabrik. 
Leipzig, Kaiſer⸗Wilhelm⸗Str. 47, Rud. 
Widmeyer, Kaufmann, Exportgeſchäft. 
Laaſen b. Anterloquis, Schwarzburg⸗ 
Rudolſtadt, Albin Weniger, Landwirt. 


München, Karlſtr. 21, Theodor Hey⸗ 
mann, Bankdirektor. 

Mannheim, Weil & Reinhardt, Rhein⸗ 

ſtraße 11, Eiſen en gros. 


Odertaler Sägewerk b. St. Andreas⸗ 
berg a. H., Ernſt Mood. 

Recklingbauſen, Herzogswall 17, Wilh. 
Oſtermeier, Kreisſparkaſſendirektor. 


Ernſt Hugendubel. 

Siegburg, Heinrich⸗Afer, Dampfſäge⸗ 
werke und Kiſtenfabrik. 

Stettin, Pölitzerſtr. 1, Generalagent 
Erich Witt. 


wein, Tuche. 
Wierdorf a. Niederrh., Götheplatz 2, 
Fabrikdirektor Dr. Alexander Nieme. 
Augsburg i. Bapern, Klinkerberg 8, 
8. G. Bauer, Agenturgeſchäft. 


SKODAWERKE A.-G. in Pilsen 


Aktienkapital: Kr. 42 000 000 
Generaldirektion und Kommerzielle Direktion: WIEN, I., Kantgasse 3 


Arbeiter zahl: 16 000 


Stahlformguß 
Eisen- und Metallguß 
Massenschwungräder 
Schiffs- una Rudersteven 
Hammerständer 
Turbinenteile 
Zahnräder 
Baggerteile 


USW. USW. 


Schmiedestücke 


jeder Art und Größe 
für Schiffs- und Maschinenbau 
aus Siemens-Martin-, Nickel- 
und Skoda-Spezial-Hartstahl 
bis 75 t Stückgewicht 
Spezialität: Turbinentrommeln, 
Turbinenräder, Hohlwellen 
bis 30 m Länge usw. 


Eisenbahnmaterial: 


Radreifen, Achsen, Räderpaare 
für Lokomotiven und Waggons 
(für In- und Ausland) 


Radsterne, Herzstücke usw. 


30,5-cm-Mörser der Motormörserbatterien, 
die sich auf allen Kriegsschauplätzen rühmlichst bewährt haben 


Schiffs-, Küsten- u. Belagerungsgeschütze jeglichen Kalibers, 
Feld- u. Gebirgsartilleriematerial, Ballonabwehrkanonen, Maschinengewehre, Munition, 
Kriegsfahrzeuge, Panzer material 


Erſcheinungstag: 9. Januar 1916 


En 


Niemand hat gesunde Beine 
jest nötiger als die Daheimgebliebenen, 
11 den wirtſchaftlichen Bat durch⸗ 
zuhalten ker u ind hau! 
Baden. Sc WOrB le del d Sa 
bernachläſſig· er Krampfadern. fg 

Bei Being ſchwüren, Ader⸗ 
beinen, Geſchwulſt, Entzün⸗ 
dung, naſſer Flechte, Gelenk⸗ 
verdickung, Steifigkeit, Blatt» A 


LAUSITZER HAUSLEINEN 


Wäſche aus diefem Hausleinen bergeſtellt iſt unübertrefflich 

in Haltbarkeit und hat ſich bisher auf das Beſte in allen Haus⸗ 

baltungen, ſowie auch zur Anfertigung von Militär, Kranken⸗, 
Leib⸗ und Bettwäſche bewährt. 


Verlangen Sie ſofort Muſter und Preiſe bon der 
Handweber⸗Genoſſenſchaft 6.0. m. b. 5. Linderode N.⸗L. 43 
Dieſe empfiehlt auch ihr großes Lager in allen anderen Artikeln, wie 
z. B. Baumwollſtoffen, Jüchen, Inletts, Handtüchern, Tiſchtuchern, 


Schürzen, Taſ hentüchern, Oberhemden, Beinkleid ſw., Flanell⸗, 27242 2 
r Militärſtiefel e men 
nitätsrat Dr. N. Weise & Co. Hamburg B. Il. 


V S n Sara hen | 1 
Das LiRd von der, Enden“ We awer ar dennen 


E. Rid & Sohn Komponist Seching. Singstimme mtr | MN Zusmmmengewohte Finder es Eisen lp 
. „ Hoftieferanten Ru. 60 Pfg., Salon-⸗Ausg. 1 M., S ſtimm. mit den Kriegsorden der Bundesstaaten 
München, Fürſtenſtr. 7. Ehüterhor 10 Pf., Männerchor 1 M. 7 
ole Berlin (1.8 ar: 


Handgemachte, zwiegenähte 


üre „Lehre! und Ratidj! 
Beinleidende“ von 


B Marſch für Klavier 2 M. 
wiel een. F 7 Balkwitz, Magdedurg-teust. l. so | H ee eee 


‚Preisliste übar die verschiadanan Grössen ur 


Kapital und Reserven rund Mark 420 000 000 


Direction der 


Disconto-Gesellschaft 


BERLIN 


Filäten in ANTWERPEN - BREMEN - COBLENZ . ESSEN a. d. Ruhr. FRANKFURT a.M. - LONDON - MAINZ - METZ 
MÜLHEIM-Ruhr- SAARBRÜCKEN - CÖPENICK cs RN FRANKFURT a. ©.-HATTINGEN-HÖCHSTa.M. 
BAD HOMBURG v.d.H. - OFFENBACH e. H. ORANIENBURG - POTSDAM - WIESBADEN 


Vermittelung aller bankmäßigen Geschäfte 


Qauers Mischungen 


ndurch bewährte kaffee Ersatzmittfelverhilisfen Bohnerkafiee I 
proPfd.90Pf8.-M.112-M.120 8 


Berlin C. 2 9 Neue Schönhauserstr. 3 
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Das Raiferbild des Marinedank 


jſt erſchienen 


ene ITTITTTUITTLITEERSTTIITTIET LLLTILTTETELTIITTU0  BOTTTTIITEILTUETTTIT TUE TITEL TEST 


RAR 


DIT IN 
eee 


Preis; des 
Kunſtblattes 


2 Mark 


: Geſchmackvolle 
N Rahmungen von 


TEN 


DU 


eee 


Größe 48x64 cm (8wölffarbendruch 


Dies Kaiſerbild wird mit Recht zu den beſten gezählt werden, die in neuerer Zeit 
erſchienen ſind. Wir bieten das Kunſtblatt für 2 Mark an, trotzdem es einen Wert 
von mindeſtens 10 Mark hat, weil wir es für wünſchenswert halten, dieſem vorzüg⸗ 
lichen Bild des Raifers in Marineuniform eine recht große Verbreitung zu ſichern. 


Marinedank E. VB., Berlin S 42, Oranienſtr. 140/42 


Werren 


MD] 


I 


SINN DT 


Marinedant-Berlag, Berlin S 42, Oranienſtraße 140 42. — Verantwortlicher Schriftleiter: Rudolf Wagner; verantwortlich für die Anzeigen: 
84 Schröder, beide in Berlin. — Drud: Otto Elsner Akt.⸗Geſ., Berlin S 42, Oranienſtraße 140/42. 


ũ ' ichten. 
Briefe und Einſendungen für „Deutſchland zur See“ ſind Nausſchließlich an die Schriftleitung zu rich 
Van Sinfendnngen Ai Mitglieder der Schri a wird keine Gewähr übernommen. 
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